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KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA NA PRZEŁOMIE 


W tej chwili spełnia się w Polsce zasadnicza 
zmiana w komunikacji autobusowej, Z dniem 1 czerw- 
ca weszła w życie Ustawa z dn. 14 marca 1932 r. o 
zarobkowym przewozie osób i towarów pojazdami 
mechanicznemi. Jak wiadomo odtąd, przewóz osób 
i towarów na stałych linjach odbywać się może jedy- 
nie na zasadzie otrzymanej formalnej koncesji, na 
niektórych linjach z prawem wyłączności. Dawne 
przedsiębiorstwa uprawiające przewóz jedynie na za- 
sadzie zgłoszenia i zarejestrowania musiały się zwi- 
nąć, lub też uzyskać koncesje. Nie można powiedzieć 
aby w zasadzie nie było to słuszne. Sami byliśmy 
zwolennikami koncesji, jako jedynego środka, mogą- 
cego uporządkować niesłychanie zabagnione stosunki 
w dziedzinie komunikacji autobusowej. Żadne, najsu- 
rowsze przepisy nie mogły zmusić ciemnych najczę- 
ściej przedsiębiorców do respektowania rozkładów 
jazdy, pojemności swoich wozów i zasad bezpieczeń- 
stwa. Pod tym ostatnim względem zwłaszcza dotych- 


czasowe stosunki nie mogły być nadal tolerowane. No- 


wa ustawa koncesyjna uzależniając udzielenie konce- 

"sji od gwarancji materjalnych i moralnych, umożliwi 
wyeliminowanie wszystkich nieodpowiedzialnych i 
niesfornych przedsiębiorców i podniesie poziom tabo- 
ru autobusowego. 


Nowa ustawa koncensyjna, jako twór ludzki nie 
jest pozbawiona pewnych niedociągnięć i błędów. Nie 
będziemy tu ich wytykali, gdyz napewno życie ujawni 
w niej dalsze jeszcze braki. W każdym razie w na- 
szem zrozumieniu ustawa koncesyjna mogłaby być 
bardzo sprawnem narzędziem uporządkowania stosun- 
ków w dziedzinie komunikacji autobusowej. Nie 
wszystko jednak zależy od doskonałości ustaw. Naj- 
lepsze ustawy mogą pozostać bez efektu, albo co gor- 
sza sprowadzić efekt niepożądany, jeżeli wykonanie 
ich będzie nieodpowiednie. A pod tym względem ma- 
my pewne obawy. Stojąc na innem może stanowisku 
„niż związki zawodowe nie chodzi nam w tym wypadku 
o osoby przedsiębiorców, ale jedynie o bardziej do- 
niosłą sprawę, jaką jest sprawność i dalszy rozwój ko- 
munikacji autobusowej. Gdy chodzi o te momenty to 
nie ulega wątpliwości, że najlepszym i najbardziej 
twórczym bodźcem jest wolna konkurencja. Tymcza- 
sem pierwsze już kroki przy wprowadzaniu w życie 
ustawy z dn. 14 marca 1932 r, każą się obawiać, że 
wolna konkurencja zostanie w większości wypadków 
wyeliminowana. Przedewszystkiem konkurencja ko- 
lei z autobusami, która wszędzie na świecie doprowa- 
dziła do ogromnego usprawnienia tych obydwu ro- 
dzajów komunikacji. Kolej obejmuje obecnie wszyst- 
kie najlepiej rentujące się linje, a przedewszystkiem 


linje, które mogły stanowić dla niej samej groźniejszą 
konkurencję, Wiadomo czem takie obejmowanie 
przedsiębiorstwa konkurencji pachnie, Wszak jest to 
stary i wypróbowany sposób pozbycia się tej konku- 
rencji, gdyż nikt sam z sobą przecież nie będzie konku- 
rował. Nowemu objętemu przedsiębiorstwu pozwala 
się w najlepszym razie tylko wegetować, popierając 
oczywiście przedsiębiorstwo główne, ale bez potrze- 
by już ulepszania go i wydawania pieniędzy na inwe- 
stycje. Jest to najlepszy sposób zapewnienia sobie 
świętego spokoju, gdyż potulna publiczność nie mając 
możności zwrócenia się do przedsiębiorstwa konku- 
rencyjnego zmuszona jest zastosować się do warun- 
ków jakie jej daje nowy monopolista. Widzimy to już 
na objętych przez kolej linjach autobusowych. Ilość 
kursów została już znacznie obniżoną a taryfa pod- 
wyższoną, gdyż zniknęły dobrowolne zniżki udziela- 
ne przez dawniejszych przedsiębiorców w celach kon- 
kurencyjnych. To samo odnosi się i do linji oddanych 
w eksploatację różnym instytucjom rządowym czy sa- 
morządowym. Są to wszystko aparaty sztywne, prze- 
siąknięte duchem biurokratyzmu, najczęściej bez żad- 
nej praktyki w organizowaniu dłuższych linji komuni- 
kacyjnych i nawet często bez środków na sprawienie 
przyzwoitego choćby i bezpiecznego taboru. O więk- 
szych jakichś przedsiębiorstwach prywatnych, które- 
by otrzymały koncesje na ważniejszych linjach jakoś 
nie słyszeliśmy. Obawiamy się, że cała komunikacja 
autobusowa zostanie upaństwowiona albo oddana w 
eksploatację samorządom a wtedy przyszłość jej bę- 
dzie niezanadto różowa. Mniejsze linje do miejscowo- 
ści drugorzędnych prawdopodobnie wogóle przestaną 
istnieć, gdyż wątpliwem jest aby większe przedsię- 
biorstwa, którym stawiane są duże wymagania, mo- 
gly i chciały je eksploatować. Mogły te linje opłacić 
się mniejszym przedsiębiorcom, pracującym przy po- 
mocy starego mało wartościowego i zamortyzowaneśo 
w lepszych czasach taboru, będącym w jednej oso- 
bie administratorami przedsiębiorstwa i kondukto- 
rami swych wozów, zatrudniającym pozatem licz- 
nych członków swych rodzin i w ten sposób łatają- 
cym jakoś koniec z końcem. Tłuste lata dla przedsię- 
biorstw autobusowych dawno już się skończyły. Eks- 
ploatacja drugorzędnych linji autobusowych stała się 
pewnego rodzaju drobnym przemysłem, utrzymują- 
cym zaledwie mających małe potrzeby przedsiębior- 
ców. Dla większych jakichś przedsiębiorstw linje te nie 
przedstawiają żadnego interesu i dla tego skazane są 
one przy nowej ustawie koncesyjnej na likwidację, co 
będzie znowu z wielką szkodą dla oddalonych od ko- 
lei mniejszych miejscowości. 
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Czy całokształt sprawy autobusowej zyska na tem, 
że na kilku główniejszych linjach będą obecnie kur- 
sowały luksusowe Saurery z elegancko. umundurowa- 
ną obsługą, a za to do wielu miejscowości dostać się 
będzie można znowu tylko ,,frachtem” i dyliżansem ży- 
dowskim? Nam się wydaje, że nie, gdyz autobusy to 
nie jest środek komunikacji ludzi zamożnych, przy- 
zwyczajonych do komfortu, lecz jest to środek komu- 
nikacji szerokich warstw ludzi ubogich, którym osta- 
tecznie mniej zależy na tem czy wygodnie siedzą, i 
czy obsługa jest umundurowana, niż na tem czy wo- 
góle mogą jechać tam gdzie chcą dosyć prędko i prze- 
dewszystkiem tanio. Nowa ustawa koncesyjna stosowa- 
na w sposób faworyzujący organizacje samorządowe i 
wielkie przedsiębiorstwa uderzy przedewszystkiem w te 
najliczniejsze rzesze maluczkich, w te tysiące ubogich 
mieszkańców małych miasteczek i osad, w te miljony 
wieśniaków, którzy wysyłali w szeroki świat na zaro- 
bek członków swych rodzin i którzy pozbawieni zo- 
staną rozklekotanego wprawdzie, ciasnego i brudne- 
go ale mimo to potrzebnego im i lubianego autobusu. 


Tej najliczniejszej klasie pasażerów autobusowych 
stanie się teraz poważna krzywda, i byłoby bardzo . 
pożądane, aby obecnie przy porządkowaniu stosunków 
w ruchu autobusowym na zasadzie nowej ustawy, wła- 
dze nasze zechciałby pamiętać, że w gre nie wchodzą 
tutaj na pierwszem miejscu takie czy inne interesy 
koncesjonarjuszów i przedsiębiorców, ale przede- 
wszystkiem interesy ludności potrzebującej korzystać 
z komunikacji autobusowej, „Le mieux est souvent 
l'ennemi du bien”. Chcieć na zbyt wysokim poziomie 
postawić komunikację autobusową może być z krzyw- · 
dą tych miljonowych rzesz, dla których autobus nawet 
najgorszy był jeszcze dobrodziejstwem. Pomimo więc, 
iż sami pierwsi uznajemy niedopuszczalność dotych- 
czasowych stosunków w dziedzinie komunikacji auto- 
busowej, to jednocześnie jednak uważamy, że o ile 
chodzi o linje drugorzędne, eksploatowanie których 
jest interesem wątpliwym, należałoby okazać daleko 
idącą tolerancję i w sposób możliwie liberalny stoso- 
wać przepisy nowej ustawy. 


KONFERENCJA W SPRAWIE MOTORYZACJI POLSKI 


Automobilklub Polski w trosce o przyszłość moto- 
ryzacji kraju, która wskutek niewłaściwej dotychcza- 
sowej polityki jest poważnie zagrożoną zwołał w dniu 
1 czerwca w lokalu własnym przy Aleji Szucha kon- 
ferencję informacyjną. Konferencję tę zaszczycili swo- 
ją obecnością pp. Minister Komunikacji Butkiewicz, 
p. wiceminister Czapski, dyr. departamentu inż. Si- 
ła-Nowicki, p. wojewoda Jaroszewicz, nacz. wydziału 
Laguna i t. d. oraz przedstawiciele organizacji spo- 
łecznych. 

Obecni byli również liczni członkowie Automobil- 
klubu Polski, 

Konferencję zagaił Wiceprezes A. P. p. Janusz Re- 
gulski, wyjaśniając w krótkich słowach cel jej i wita- 
jąc zebranych gości. Następnie red. inż. Morsztyn w 
dłuższym referacie przedstawił obecny stan motory- 
zacji Polski w zestawieniu ze stanem motoryzacji w 
państwach sąsiednich i podkreślił niebezpieczeństwo, 
na jakie stan ten naraża Polskę. Przechodząc do wy- 
jaśnienia przyczyn obecnej demotoryzacji Polski pre- 
legent wskazał na jednostronną politykę motoryza- 
cyjną, która biorąc w opiekę zaczątkowy dopiero prze- 
mysł samochodowy polski, skrępowała rozwój motory- 
zacji, głównie przez wprowadzenie ceł prohibicyj- 
nych na samochody i części samochodowe. Zbijając 
argumenty zwolenników państwowego przemysłu sa- 
mochodowego, wykazał prelegent, że sztuczne środki 
w rodzaju stosowanych obecnie nie stworzą warun- 
ków, umożliwiających szerszy rozwój tego przemy- 
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słu, gdyż w Polsce brak mu podstawowych warunków 
naturalnych, t. j. szerokiego rynku zbytu. Dla mrzo- 
nek poświęca się całą motoryzację kraju, naraża- 
jąc na olbrzymie straty życie gospodarcze Polski. 
Wreszcie nakreślił prelegent krótki szkic liberalnej 
polityki motoryzacyjnej, takiej jaką Automobilklub 
ргабпаЊу widzieć w Polsce, Drugi z kolei referat wy- 
głosił p. Ryszard Hergert, przedstawiając obecny stan 
motoryzacji we wszystkich prawie państwach świata 
i zestawiając pewne, zaznaczające się w nich różnice 
z posunięciami w dziedzinie polityki motoryzacyjnej, 
jak również z zarządzeniami fiskalnemi. Opierając się 
na bardzo bogatym materjale statystycznym, dowiódł 
prelegent, że wszędzie na świecie rynek samochodowy 
natychmiastowo reaguje na wszelkie niewłaściwe po- 
sunięcia w dziedzinie motoryzacji i że jest on naj- 
czulszym sprawdzianem dobrej czy złej polityki mo- 
toryzacyjnej. Z doskonałego tego referatu wynikała 
niezbicie bardzo cenna i dla nas nauka, że wszelkie 
zbyt daleko posunięte obarczanie ciężarami samocho- 
du natychmiast wpływa na zwolnienie tempa wzrostu 
motoryzacji, gdy przeciwnie liberalna polityka w ro- 
dzaju tej, jaką zastosowali u siebie ostatnio Niem- 
cy, w niesłychanie silny sposób pobudza rozwój mo- 
toryzacji. 

Następnie zabrał głos p. pułk. inż. Meyer, przed- 
stawiając w dłuższym koreferacie wielkie trudności, 
z jakiemi walczyć musi krajowy przemysł samochodo- 
wy i tłomacząc wszelkie dotychczasowe posunięcia w 
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dziedzinie polityki motoryzacyjnej koniecznością 
ochrony tego przemysłu. Będąc jednym z twórców 
krajowego przemysłu samochodowego, prelegent jako 
jedyny cel widzi rozbudowę tego przemysłu i żąda dla 
tego celu daleko idących ofiar od społeczeństwa. 
Z przemówienia pułk. Meyera wyczuwało się, że prze- 
mysł krajowy rzeczywiście nie znajduje u nas natu- 
ralnych warunków rozwoju i że sztuczne środki za- 
stosowane u nas ostatnio w celu zapewnienia mu 
monopolowego rynku zbytu nie usunęły trudności, 
z któremi musi on walczyć. Pułk. Meyer starał się 
obronić tezę, że tylko ubóstwo naszego społeczeństwa 
jest przyczyną słabej motoryzacji, ale ostatecznie, jak 
podkreślił to p. prez. Regulski w końcowem swem 
przemówieniu, nie wytłomaczył, jakie są możliwości 
dania ubogiemu społeczeństwu dostępnego dla niego 
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samochodu, t. j. samochodu taniego, co byłoby jedy- 
nem rozwiązaniem problemu motoryzacji i na co na- 
cisk kładł w swoim referacie red. Morsztyn. Po refe- 
racie pułk. Meyera rozwinęła się na poruszone tema- 
ty ożywiona dyskusja, w której kilku mówców dało 
wyraz niezadowoleniu sfer automobilowych z dotych- 
czasowej polityki motoryzacyjnej. Konferencja w 
sprawie motoryzacji w sposób rzeczowy i objektyw- 
ny zaznajomiła sfery rządowe z оріпја na tę sprawę 
społeczeństwa i z dezyderatami zainteresowanych kół 
automobilowych. Nadzwyczaj przychylne wysłuchanie 
przez pp-ów przedstawicieli Rządu z p-em Ministrem 
Komunikacjina czele wywodów mówców Automobil- 
klubu pozwala mieć nadzieję, że sprawa motoryzacji 
Polski wejdzie krótce w nową faze energicznej rozbu- 
dowy, opartej na większym liberalizmie. 


PROBLEM KRAJOWEGO MOTOCYKLIZMU 


Popularny i aktualny obecnie problem motoryza- 
cji kraju, zwraca coraz więcej uwagę t. zw. sfer de- 
cydujących, fachowych i sportowych w kierunku za- 
gadnienia obecnego stanu i popularyzacji motocy- 
klizmu w Polsce, jako drugiego podstawowego po au- 
tomobiliźmie czynnika tego ważnego zagadnienia. 
Dzieje się to teraz, kiedy z różnych stron kraju sły- 
chać o próbach organizacji produkcji motocykli, kie- 
dy trzy wytwórnie zorganizowane już produkują. Jest 
to b. znamienny i szczęśliwy obrót dla sprawy polskiej 
motoryzacji, jeśli się zważy z całą bezstronnością, jak 
wielkie znaczenie ma potężnie rozwinięty motocyklizm 
krajowy nietylko dla pewnego odcinka gospodarki na- 
rodowej i wzmożenia naszego minimalnego ruchu tu- 
rystycznego, lecz przedewszystkiem dla sprawy obro- 
ny Państwa. 

Z pewnością nikt nie będzie przeczyć konieczności 
rozwoju krajowego automobilizmu, który posiada do- 
minujące znaczenie w zagadnieniu motoryzacji kra- 
ju, jednak jednocześnie trzeba podkreślić znaczenie 
motocyklizmu, któremu w państwach zachodniej Eu- 
ropy, a zwłaszcza Niemiec nadaje się specjalnie waż- 
ki charakter. 

Wystarczy przejrzeć choćby pobieżnie kilka cyfr z 
zestawień statystycznych ilości produkowanych i uży- 
wanych motocykli w różnych krajach, by zorjentować 
się jak w tej dziedzinie daleko stoimy za zagranicą, 
i jak mało cenimy ten atut motoryzacji, jakim bez- 
sprzecznie jest motocykl. W zagadnieniu tem główną 
uwagę zwrócić powinniśmy w stronę Niemiec, a więc 
kraju, którego motoryzacja pod różnemi kątami wi- 
"dzenia najbardziej powinna nas interesować. Prze- 
mysł niemiecki stoi obecnie na pierwszem miejscu 
w świecie, pomiędzy krajami produkujacemi. Wy- 
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starczy przejrzeć zestawienie stanu posiadania za rok 
1932, by zdać sobie sprawę z istotnego stanu rzeczy: 


Niemcy miały 819.178 


Francja „ 500.995 
Anglja „ 434.399 
Italja 1007065 


Јак mozna zauwazyé, Niemcy ѕіоја па pierwszem 
miejscu, i to z produkcja rekordowo wzrastajaca. 
Obraz tego rozwoju przedstawia ponizsza tabelka: 


Rok 1919 stan posiadania 26.666 sztuk 


1920 7 1 263.345 
UCZY буе з 608.342 
1985 852.76 


Dominujący obecnie ten przemysł wzbogacił tabor 
motocyklowy w roku 1933 ,,tylko” o 33.598 sztuk, co 
wywołało w sferach rządowych konsternację. Przy- 
rost ilościowy motocykli uznano za „katastrofalnie 
mały" — w konsekwencji czego zniesiono podatki od 
małolitrażowych motocykli zupełnie i uproszczono ra- 
dykalnie wszelkie formalności prawne związane z ich 
posiadaniem. 

Zbliżone stanowisko zajęły sfery decydujące An- 
ślji, Italji i Francji, gdzie kryzysowe ostatnie lata 
poważnie zmniejszyły zbyt motocykli i do tego stop- 
nia, że przy najusilniejszej możliwej propagandzie 
angielski przemysł 47-iu fabryk znajduje się w nie- 
bezpiecznej finansowo sytuacji. Dla zobrazowania sy- 
tuacji wystarczy przytoczyć oświadczenie jednego z 
angielskich producentów, który stwierdził, że praca 
dwóch samowystarczalnych fabryk motocykli wystar- 
czyłaby by pokryć zapotrzebowanie wewnętrzne i eks- 
portowe. 


ROK XIII. 


Detale techniczne S. M. 500. 


W Polsce zarejestrowano na 1 lipca 1933 roku 
8.732 motocykle, przyczem przyrost za ostatnie 6 mie- 
sięcy wynosił ,,az'’ 576 sztuk. Bez komentarzy! 


Powstaje teraz pytanie, gdzie należy szukać przy- 
czyn istniejącego stanu rzeczy? Odpowiedź jest pro- 
sta i zupełnie nieskomplikowana — brak dotychczaso- 
wy krajowego przemysłu motocykli, oraz niezrozu- 
miała polityka ster rządowych, która pomimo ustalo- 
nej opinji kół fachowych i t. zw. szerokich sfer posia- 
daczy — nie podległa dotychczas rewizji. Problem 
produkcji krajowej — jak już zaznaczyłem — został 
w małej części rozwiązany przez zawiązanie kilku wy- 
twórni motocykli. Jednak istotny dla zagadnienia mo- 
toryzacji masowy przyrost motocykli uzależniony jest 
w pierwszym rzędzie tylko od zmiany kursu polityki 
fiskalnej. To też radykalna zmiana polityki rządowej 
na wzór zachodniej Europy, a więc najszersze uprzy- 
wilejowanie przemysłu krajowego, i rewizja metod 


Motocykl m-ki „Orlę'* 350 ст? dwutakt. $. p. zawodnik Wroński. 
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S. M. 500 cm’. Model 1934 r. - 
podatkowych jest w zagadnieniu motoryzacji postula- 
tem chwili. 

Nieco dalszą już kwestją jest ustalenie typów ma- 
szyn, odpowiednich dla naszych dróg, które oprócz 
specjalnych cech użytku w naszych warunkach drogo- 
wych, powinny mieć charakter łatwego przystosowa- 
nia dla potrzeb wojska, a tem samem dla ich masowe- 


go przyrostu winny być uprzywilejowane pod wzglę- 


dem podatkowym. Trudno byłoby na tem miejscu pro- 
wadzić obszerną dyskusję na temat rodzai maszyn 
odpowiadających naszym drogom. To też ograniczę 
się tylko do uwag na temat najpopularniejszych ty- 
pów zagranicą, oraz spostrzeżeń opartych na kilku- 
letniej obserwacji w ostatnich latach na temat odpo- 
wiednich konstrukcji dla użytku w polskich warun- 
kach drogowych. 

W przemyśle zagranicznym daje się zauważyć pra- 
wie całkowity zwrot producentów do modeli o śred- 


Turystyczny С. W. S. боо ст? z bocznemi zaworami. 


ROK XIII. 


AS Ce МТО) | (ОИ. 


С. W. S.—JAP тооо ст? w próbie pobicia polskiego rekordu 
szybkości. 


nim litrażu, jako maszyn nawskroś nowoczesnych i po- 
siadających szerokie możliwości zbytu. Produkcja bo- 
wiem maszyn sportowych i turystycznych coraz mniej 
się opłaca ze względu na wybitnie niskie ceny samo- 
chodów, z któremi coraz trudniej konkurować nawet 
luksusowym motocyklom. 

Na naszym rynku handlowym panuje dotychczas 
poważny haos. Reprezentowane są lub były prawie 
wszystkie marki motocykli. Pod względem popularno- 
ści na pierwszem miejscu znajdują się motocykle w 
kat. 500—1200 ccm. Małolitrażowe, jako delikatne i 
słabe, cieszą się małym popytem. Wziąwszy więc pod 
uwagę poniekąd słuszne rozumowanie polskich moto- 
cyklistów, można stwierdzić, że skonstruowane do- 
tąd w kraju typy motocykli, których rozwiązanie po- 
szło po linji konstrukcji przez motocyklistów wyróż- 
nianych, odpowiadają w zupełności wymaganiom, ja- 

kie fachowcy mogą postawić maszynom dla użytku 
w Polsce, 

Jest rzeczą charakterystyczną, że każde z dotych- 
czasowych rozwiązań polskiego motocykla przedsta- 
wia zupełnie odrębny typ. Dla możności zorjentowa- 
nia się w ich konstrukcji, podam tu ich krótkie cha- 
rakterystyki: 

Jedyną maszyną ciężką typu amerykańskiego do 
jazdy z wózkiem jest szeroko znany już 1000 ccm. 
CWS.; jest to maszyna szeroko znana, to też niema 
potrzeby przytaczania tu jej opisu. O wiele bardziej in- 
teresujący jest nowy model motocykla turystycznego 
CWS. z silnikiem 1-о cyl. boczno zaw. 600 ccm. Ma- 
szyna ta poddana została próbom jeszcze w zeszłym 
sezonie i ogólnie podobała się polskim sportowcom. 
Jest zbliżona rozwiązaniem do tego typu motocykla 
angielskiego. Posiada ciekawe rozwiązania szczegó- 
łów zespołu silnika, a mianowicie, ciekawe zblokowa- 


nie silnika ze skrzynką biegów, umożliwiające nader 
prosty demontaż skrzynki w całości. Jest to nader ce- 
lowe rozwiązanie, którego wartość podkreśla fakt za- 
stosowania podobnego rozwiązania przez poważną fa- 
brykę francuską Terrot. 


Typ motocykla sportowego pomyślanego nader ory- 
śinalnie daje nowo zawiązana wytwórnia motocykli 
SM, w swym modelu na rok 1934 lansowanym pod 
nazwą SM-500. Jak wskazuje nazwa, jest to 500 ccm. 
motocykl, o przeznaczeniu wybitnie sportowem. Roz- 
wiązana jest jako maszyna o silniku górnozaworo- 
wym, zblokowanym ze skrzynką biegów i o przenie- 
sieniu kardanowem. Ta dyspozycja przez swą nowo- 
czesność stawia SM w rzędzie rasowych motocykli 
sportowych i daje polskim motocyklistom maszynę 
nawskroś pewną i odpowiednią dla użytku w naszych 
warunkach. Uderza w niej solidne wykonanie i cał- 
kowite konsekwentne dostosowanie konstrukcji do 
wymagań naszych motocyklistów, którzy przecież do- 
skonale orjentują się w wartości zasadniczej różnych 
motocykli. SM-500 jest wykonany całkowicie w kra- 
ju, a przez to należy się całkowite uznanie konstruk- 
torom pracującym na własny rachunek za tak realną 
pracę w ciężkich warunkach finansowych. Motocykl 
ich demonstrowany był w zeszłym sezonie i znalazł 
przychylne przyjęcie kół fachowych i sportowych. 
Waży 160 kg. 


Motocykl użytkowy przedstawia krakowska wy- 
twórnia motocykli Orlę. Jest on pomyślany jak prze- 
ciętna maszyna dwutaktowa angielska z wzmocnioną 
ramą. Założenie produkcyjne tej wytwórni jest nader 
oryginalne. Stosuje ona w tym typie motocykla silnik 
angielski dwutaktowy Villiers, angielską skrzynkę bie- 
gów i wiele poszczególnych zespołów produkcji an- 
gielskiej. 

Odnośnie polskiej produkcji, należy przywilejowaé 
wysiłki tylko wytwórni a nie montowni. Produkcja 
motocykli w polskich warunkach jest całkowicie moż- 
liwa, a z punktu rozwoju krajowego przemysłu i usa- 
modzielnienia się od zagranicy — konieczna. 


Janusz Makowski. 


EKWIPUNEK SAMOCHODOWY 
I MOTOCYKLOWY 
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KTOKOLWIEK BEDZIESZ W NOWOGRODZKIEJ STRONIE... 


Po przez pnie wysokich, rozłożystych dębów prze- 
świeca już Świteź. Zaledwie tylko kilkanaście kroków 
do jej brzegu, — lecz nagle zabrakło mi odwagi by 
podejść bliżej, Lękam się rozczarowania, które tak 
często towarzyszy naszemu pierwszemu spojrzeniu 
przy zwiedzaniu miejsc słynnych ze swej piękności. 
Jakże rozżaleni patrzymy wtedy — nie mogąc wy- 
krzesać z siebie ani iskierki zachwytu, — bezradni i 
smutni wobec zawodu. 


Wiek zgórą minął od chwili, gdy w zachwyconych 
źrenicach poety odbijał się obraz ówczesnej Świtezi. 
Czy krasa jej zdołała oprzeć się biegowi czasu, nie 
tracąc nic ze swego blasku? Czy nie lepiej cofnąć się 
zachowując w sercu obraz wyczarowany fantazją lat 
dziecięcych, nieskażony porównaniem z rzeczywisto- 
ścią? 

Przemagam się jednak, staję na samym brzegu i 
ogarniam wzrokiem całe jezioro, Jest południe i słoń- 
ce świeci wysoko na niebie rzucając prawie prostopa- 
dłe promienie na wodę. Cicho i pusto dokoła, ani po- 
wiewu, ani szelestu. Piękność jeziora nie olśniewa, nie 


podbija na pierwszy rzut okaz, nie wywiera jaskrawe- 
go efetku. Nie zadziwia wielkością rozmiar jego wód— 
raczej wydaje się napozór małe. Jest kragte i otoczo- 
ne prawie ze wszystkich stron lasem, podchodzącym 
aż na sam jego brzeg. Ale natomiast osobliwą jest 
przeźroczystość wód tak jasna, że daje wniknąć wzro- 
kiem głęboko, aż do dna pokrytego czystym jasnym 
piaskiem. Niezwykła jest też ich barwa, o mocy błęki- 
tu, jaką jedynie posiadają jeziora Italji pod swem 
rozsłonecznionem, promiennem niebem. 


Urok Świtezi jest subtelny, zupełnie swoisty, Sączy 
się niedostrzegalnie w serce owładając niem całkowi- 
cie. Emanacja wspomnień wiążących to miejsce z oso- 
bą wielkiego poety jest tak silna, że znika tu pamięć 
czasu i oczy wypatrują mimowoli między drzewami 
sylwetki jego, a serce bije niespokojnie oczekując nie- 
zwykłych wydarzeń. 


Jakimże żalem jednak ścisnęłoby się serce poety 
gdyby tu się teraz zjawił i zobaczył ten olbrzymi roz- 
miar szkód i spustoszeń, jakie złość i chciwość ludz- 
ka poczyniły wokół jeziora! 
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W owe czasy była Świteź w posiadaniu Niezabytow- 
skich, wchodząc w skład ogromnego klucza majątków, 
należących do tej rodziny w powiecie nowogródzkim. 
Ale już w lat kilkanaście potem, konfiskują władze 
zaborcze folwark Pieszczankę wraz z jeziorem, na 
rzecz skarbu rosyjskiego, za udział właściciela w po- 
wstaniu i nadają w 1864 r. niejakiemu Ochłapkowo- 
wi, urzędnikowi kancelarji Murawjewa, za zasługi ru- 
sylikatorskie. W ten sposób folwark zostaje zaliczony 
do kategorji t. zw. majątków „instrukcyjnych" i nie 
może już odtąd ani być wydzierżawionym, ani sprze- 
danym, ani nawet oddanym w zarząd Polakowi. 


Ale wkrótce wraca znowu Świteź w ręce polskie. 
Nabywa ją od wdowy po Ochłapkowie, Konstanty 
Wojno, właściciel majątku Miratycze, lezacego tuż 
koło jeziora. Oczywiście trzeba było użyć podstępu, 
robiąc fikcyjnie akt kupna na imię podstawionego Ro- 
sjanina, niejakiego Stachowicza, Za tę przysługę pła- 
cono mu prawie przez 35 lat, stałe roczne wynagro- 
dzenie, 


Niewiadomo jednak z jakich powodów, nie chciał 
Stachowicz figurować dłużej, jako fikcyjny właściciel 
Świtezi, Naciskany przez niego, mąż p. Jadwigi Abła- 
mowiczowej, ostatniej z rodu Wojnów, właścicielki 
Świtezi, sprzedaje w 1901 r. wbrew woli żony i bez 
jej wiedzy, Pieszczankę wraz ze Świtezią, Kazakino- 
wi, urzędnikowi z Grodna. 


Pani Abłamowiczowa nie mogąc darować tego czynu 
mężowi, rozeszła się z nim i spędziła resztę życia w 


osamotnieniu w swych rodzinnych Miratyczach, gdzie 
też w 1912 r. zakończyła życie. 

Niedługo się cieszył Świtezią Kazakin, śdyż w 1905 
roku umiera, a wdowa po nim sprzedaje Pieszczankę 
z jeziorem, Puszkarskiemu, urzędnikowi kancelarji 
archireja w Mińsku. Mimo starań p. Abłamowiczowej 
i okolicznych ziemian, nie udało się jednak wykupić 
z rąk jego Switezi, gdyż chcąc wykorzystać sytuację 
stawiał bardzo wygórowaną cenę, a przytem prawne 
jej nabycie było w dalszym ciagu niemożliwe, gdyż 
Pieszczanka pozostała nadal majątkiem „instrukcyj- 
nym”, | 
Objawszy Switez w posiadanie, zaczyna Puszkarski 
zaraz niszczyć otaczający ją drzewostan. Na pierw- 
szy ogień poszła aleja stuletnich dębów, wiodąca od 
t. zw. „Królewskiego brzegu” do majątku Miratycz, 
a potem aleja nie mniej starych grabów. Kiedy zaś mu 
się udało wyprocesować od skarbu rosyjskiego, czte- 
rometrowej szerokości pas nadbrzeżny w puszczy rzą- 
dowej, — wycina bezzwłocznie cały starodrzew na 
tym pasie. 

Pod ciosem topora padły najwspanialsze okazy. 
drzew, przydających tyle uroku jezioru! 

Lecz mało było tego wszystkiego: swe barbarzyń- 
skie dzieło dewastacji posuwa Puszkarski jeszcze da- 
lej. 

W północnej części jeziora, w miejscu gdzie poziom 
łąk był niższy od poziomu wód w jeziorze, przekopał 
ochronny wał, otworzył kanał i spuścił wodę jeziora, 


ROK XIII. 


Nr. 7 


obniżając jego poziom, pra- · 


wie o dwa metry, Spowodo- 
wało to zupełne zachwianie 
równowagi warunków by- 
towania roślin w jeziorze, 
co mogło wpłynąć na wy- 
біпіесіе bardzo cennej ro- 
ślinności podwodnej. Cho- 
ciaż fakt obniżenia wód 
Świtezi wywołał bardzo go- 
rące protesty społeczeń- 
stwa polskiego, nie wiele to 
jednak poskutkowało, gdyż 
w jakiś czas czyni to samo 
Puszkarski ponownie. 


Ochrona Świtezi zaczyna 
się dopiero przy pomocy 
różnych zarządzeń staro- 
stwa nowogródzkiego, po 
powstaniu państwa polskie- 
go. Podjęte zostają również 
starania utworzenia ze Świ- 
tezi rezerwatu, Wkrótce 
też powstaje nad jeziorem 
staraniem Polskiego To- 
warzystwa Krajoznawcze- 
śo, piękne schronisko, mie- 


(Wszystkie zdjęcia J. Buthaka). 
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szczące dwie sale noclego- 
we, a na piętrze pokoje na 
pracownie dla uczonych, 
przyjeżdżających dla pro- 
wadzenia badań nauko- 
wych. 


* 


Czas wracać. Odchodzę, 
obejmując. pozegnalnem 
spojrzeniem jezioro, wiem 
jednak, że nie jest to ostat- 
nie pożeśnanie, że wrócę 
tu nieraz jeszcze nacieszyć 
oczy urokiem tych miejsc. 

Oddalam się powoli, kie- 
rując kroki ku drodze, a 
na usta cisną mi się słowa 
inwokacji poety: 


„Ktokolwiek będziesz w no- 
wogródzkiej stronie, 

Do Płużan ciemnego boru 

Wjechawszy, pomnij za- 
trzymać twe konie, 

Byś sie przypatrzył je- 
гіоги". 


К. 


ROK XIII. ТООТ), N 7 


Zbudowano wiadukt! 


Wszystko przemyślano i obliczono, aby zapewnić zupełne bezpieczeństwo. 
Nie wzięto za podstawę przeciętnego obciążenia, ale dziesięciokrotną 
pewność. 


Wyprodukowano olej — Mobiloil! Nie odkryto go, ale wypro- 
dukowano z najszlachetniejszych surowców świata crogą specjalnych 
procesów wytwórczych. Podobnie jak fundamenty potężnego mostu 
dają wysoką pewność w czasie najsilniejszego ruchu, taksamo Mobiloil 
dzięki temu, że jest specjalnym olejem najwyższej jakości, daje absolutną 
pewność przy każdem obciążeniu wozu — „Pewność jazdy!“ 


Żądajcie właściwej marki Mobiloil, posługując się pełnem jego ozna- 
czeniem i zważajcie na nieuszkodzoną plombę! Wtedy z pewnością 
otrzymacie stuprocentowy Mobiloil, olej o najwyższych zaletach. 


{7 


^ Mobiloil 


VACUUM OIL COMPANY S.A. 
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Grand Prix Avus. — Widok na zawody z 


trybun. (Presse-Bild-Centrale). 
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Grand Prix Avus. — Zawodnicy na krzywej. 


WIELKIE ZAWODY MIEDZYNARODOWE 


Grand Prix Avus. 


Tegoroczny wyścig o Grand-Prix 
toru Avus stanowił jedną z naj- 
większych atrakcji sportowych. 
Wiadomo jak wielką wagę przykła- 
dają obecnie Niemcy do motoryza- 
cji i jak wielkie wysiłki czynią oni 
w celu dorównania na polu auto- 
mobilizmu innym państwom. W 
sporcie samochodowym, w którym 
przed wojną zajmowali Niemcy 
bardzo wybitne stanowisko, od 
dłuższego już czasu nie zdziałali 
oni nic szczególnego a nawet od kil- 
ku lat zeszli już zupełnie w cień. 
Jeżeli posiadali pni jeszcze kilku 
wybitnych jeźdźców z Caracciolą 
na czele, to jednak nie mieli już 
własnego materjału wyścigowego i 
jeźdźcy ich startować musieli w 
barwach obcych. Dopiero nowy roz- 
pęd zainicjowany w roku zeszłym 
przez kanclerza Hitlera w kierun- 
‚Ки podniesienia poziomu niemiec- 
kiego automobilizmu, zwrócił uwa- 
ge niemieckiego przemysłu samo- 
chodowego na zaniedbaną dziedzi- 
nę sportu. Przyznać trzeba, że dzię- 
ki niezwykłym swoim zdolnościom 
organizacyjnym i metodzie zdołali 
Niemcy w krótkim czasie jedneśo 
roku przygotować sobie pierwszo- 
 rzędny materjał wyścigowy, z któ- 
rym wystąpić mają w kilku więk- 


szych międzynarodowych wyści- 
gach i starać się również i w spor- 
cie samochodowym zająć jedno z 
miejsc czołowych. Taki jest pro- 
gram niemiecki a jeneralną próbą 
obecnych możliwości niemieckiego 


(Presse-Bild-Centrale). 


Guy Moll zwycięzca w Grand Prix Avus. 


sportu samochodowego miał być 
właśnie doroczny międzynarodowy 
wyścig o Grand Prix toru Avus, na 
którym poraz pierwszy miały się 
zmierzyć ich nadzwyczajnie szyb- 
kie wyścigówki z dotychczasowymi 
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zwycięzcami na wszystkich zawo- 
dach międzynarodowych znanemi 
markami francuskiemi i włoskiemi. 
Nic dziwnego przeto, że tegoroczny 
wyścig o Grand Prix. Avus byt 
pierwszorzędną sensacją sportową 
i że wzbudził on niesłychane zain- 
teresowanie zarówno wśród wszyst- 
kich ambitnych niemców, jak i 
wśród szerokich kół międzynaro- 
dowych. 

Treningi już wykazały ogrom- 
ną szybkość nowych niemieckich 
wyścigówek marki Auto-Union po- 
przednio nazywanych literą „Р" 
oraz nowych Mercedesów. Na od- 
cinkach prostych toru Avus, nie- 
wiele im brakowało do 300 km. na 
godz. a w całkowitem okrążeniu 
osiągały one szybkość przeciętną 
powyżej 240 km. Maszyny włoskie, 
które miały się zmierzyć z niemiec- 
kiemi nie były tak szybkie i jedynie 
Alfa-Romeo Molla, która notabene 
została specjalnie przerobioną i za- 
opatrzoną w nową profilowaną ka- 
roserję aerodynamiczna miata 
szanse dotrzymania kroku maszy- 
nom niemieckim. Jednakze maszy- 
ny włoskie miały za sobą świetne 
przygotowanie i dociągnięcie, wy- 
kluczające jakiekolwiek піеѕро- 
dzianki w działaniu, a których moż- 
na się było obawiać w maszynach 
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niemieckich, pospiesznie wykańcza- 
nych i jeszcze dostatecznie nie wy- 
próbowanych. Dzięki temu więc 
szanse były mniej więcej równe dla 
obu narodowości, gdyż w głównym 
wyścigu wozów ponad 1.500 cm.” 
zapisani byli tylko Niemcy i Włosi 
pierwsi z trzema Auto-Union i z 
trzema Mercedes'ami, drudzy zaś z 
6-oma Maserati i 3-ema Alfa-Ro- 
meo. Pozatem zgłoszony był jeszcze 
jeden Miller z kierowcą de Paolo, 
ale po dotychczasowych debiutach 
na europejskich torach wyścigo- 
wych tej marki amerykańskiej, 
konkurencja jej nie była brana zbyt 
na serjo. Z jednego względu je- 
szcze tegoroczny wyścig o Grand 
Prix toru Avus był nielada sensa- 
сја. W wyścigu tym miał startować 
po 15-0 miesięcznej przerwie as 
riemiecki Rudolf Caracciola, osta- 
tecznie juz wyleczony z ran ponie- 
sionych w wypadku na treniagu do 
zeszłorocznego Grand Prix Monaco 
oraz Nuvolari również rekonwales- 
cent po wypadku jakiemu uległ on 
w dn. 22 kwietnia w wyścigu o 
Grand Prix Bordino w Aleksandrji. 
Nuvolari przytem miał jeszcze nogę 
w gipsie, co jednak nie przeszka- 
dzało mu już na treningach bić cza- 
sy swoich współzawodników. 
Właściwy wyścig o Grand Prix 
toru Avus dostępny dla samocho- 
dów powyżej 1.500 cm’, poprzedził 
wyścig wozów mniejszych do 1,500 
cm? rozegrany na obwodzie 10 
okrążeń toru (liczącego 19 km. 573 
długości) to znaczy na dystansie 
195 km. 730. W dniu 27 maja po- 
goda była dżdżysta i tor dosyć tru- 
ny, wyścig jednak wozów mniej- 
szych odbył się bez jakiegokolwiek 
incydentu i właściwie bez historji. 
Z punktu francuz Veyron na Bu- 
gatti wysuwa się na pierwsze miej- 
sce i z każdem okrążeniem odsadza 
się coraz bardziej od współzawod- 
ników tak iż swoje 10 okrążeń robi 
on bez jakiejkolwiek walki i wy- 
grywa wyścig w 1 godz 4 m. 36 s. 
t j. z przeciętną 182 km. 700 Dru- 


Grand Prix Avus — Tor w czasie startu. 


gim jest Burgaller również na Bu- 
gatti i również tak jak i Veyron 
kończący wyścig bez walki w 1 g. 
5 m. 9 s. Trzecim jest hr. Castel- 
barco na Maserati. 

Główny wyścig rozgrywal się na 
dystansie 293 km. 595 to znaczy w 
15 okrążeniach toru. Wyścig został 
opóźniony wskutek gwaltownego 
gradu, który pokrył tor lodem. Do- 
piero o godz. 16 następuje start. 
Publiczność zostaje zaskoczoną wy- 


| (Associated Press), 


cofaniem sie z wyścigu marki Mer- 
cedes, której wozy wykazały w tre- 
ningu pewne niedociągnięcia tech- 
niczne mian. niedokładne działanie 
przy zrywie pomp benzynowych. 
W pierwszem odrazu okrążeniu po- 
twierdza się, że wozy Auto-Union 
są prawdopodobnie najszybszymi 
z istniejących wozów wyścigowych, 
śdyż jeden z nich mian. prowadzo- 
ny przez Stuck'a wysuwa się odra- 
zu na czoło i prowadzi wyścig od- 


Ekipa Auto-Union przy swoich wozach. Od lewej do prawej: т-у H. v. Stuck, 2-1 Momberger, 


3-i ks. v. Leiningen. 
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sadzajac sie chwilami znacznie od 
swych przeciwników. Za nim idą 
Chiron na Alfa-Romeo, Varzi na 
Alfa-Romeo, Moll również na Alfa, 
Nuvolari na Maserati, następnie ks. 
Leiningen na Auto-Union. W szó- 
stem dopiero okrążeniu Moll, który 
posiada najszybszą Alfe wysuwa 
się na drugie miejsce i zaczyna za- 
śrażać Stuck'owi, którego wóz, jak 
staje się to widocznem, nie jest zu- 
pełnie w porządku. W dziesiątem 
okrążeniu Stuck, który jest zmu- 
szony zatrzymać się przy swojem 
stoisku dla zmiany gum i dla po- 
prawek mechanicznych traci pierw- 
sze miejsce na rzecz Molla. Wpraw- 
dzie zaraz potem Stuck rozwija 
szaloną szybkość aby dopędzić 
Molla i okrąża tor z rekordową 
szybkością 211 km. na godz., jed- 


nakże wskutek nowych niedoma- 


бай wozu i uszkodzenia sprzęgła, 


zatrzymuje się znowu i wkrótce po- 
tem ostatecznie wycofuje z wyści- 
gu. Jednocześnie prawie rezygnuje 
i Chiron, tak iż Moll nie posiada 
już żadnego niebezpiecznego prze- 
ciwnika i kończy spokojnie wy- 
ścig jako pierwszy w 1 g. 26 m. 3 s. 
t. j. z przeciętną 205 km. 300. Dru- 
gim jest Varzi na Alfa-Romeo w 1 
$. 27 m. 30 s. trzecim dopiero wóz 
niemiecki — Momberger na Auto 
Union w 1 g. 27 m. 48 s. 

Tak więc sensacyjny ten wyścig, 
który miał być egzaminem niemiec- 
kich wozów wyścigowych zakoń- 
czył się ich przegraną. Pomimo 
wielkiej ich szybkości, doświadcze- 
nie i rutyna wyścigowa konstrukto- 
rów i jeźdźców narodowej marki 


Gran аг РАВКОВ 


włoskiej wzięły górę. Niemcy nie- 
mniej jednak mogą być dumni z 
osiągniętych rezultatów. Przegra- 
na ich była jedynie spowodowana 
pewnemi jeszcze niedociagnieciami 
technicznemi, nieuniknionemi w de- 
biutującym na torze wyścigowym 
modelu, jednakże wyścig ten wy- 
kazał już, że jedna z ich marek ma 
bezkonkurencyjne pod względem 
szybkości wozy. Co do Mercedesa 
te wtajemniczeni twierdzą, że wy- 
cofane z wyścigu wozy nic również 
nie ustępują Auto-Union'om. Tak 
więc Niemcy po usunięciu zupełnie 
zrozumiałych w nowych modelach 
niedomagań dysponować będą naj- 
szybszemi prawdopodobnie wozami 
wyscigowemi, jak również sztabem 
doskonałym doświadczonych kie- 
rowców. 


Wyścigi na Nurburg-Ring. — Start. 
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(Presse-Bild-Zentrale.) 
Wyścigi na Nurburg-Ring. Zwycięzca 
v. Brauchitsch. 


To cośmy wyżej powiedzieli o 
doskonałości niemieckiego mater- 
jału wyścigowego z racji wyścigu o 
Grand Prix toru Avus, znalazło 
szybko dobitne potwierdzenie w re- 
zultatach drugiego wielkiego wy- 
Scigu niemieckiego mianowicie w 
wyścigu о Grand Prix Eifel roze- 
granym w dniu 3 czerwca na torze 
drogowym Nurburg-Ring. Znowu 
tak jak i w Berlinie właściwa wal- 
ka rozegrała się pomiędzy niemiec- 
kiemi a włoskiemi markami, cho- 
ciaż w głównym wyścigu wozów 
powyżej 1.500 cm* tym razem zna- 
lazły się również i wozy francuskie. 
Wyścig o Grand Prix Eifel roze- 
grany został na dystansie 342 km. 
150 t. j. w 15 okrążeniach toru dla 
wozów większych i na dystansie 
273 km. 720 t. j. w 12 okrążeniach 


24-0 godzin 

24-о godzinny konkurs wytrzy- 
małości w Mans, jest jednym z naj- 
trudniejszych ale i najciekawszych 
na świecie wyścigów. Jest to bo- 
wiem wszechstronny egzamin wy- 
trzymałości i szybkości samochodu 
turystycznego w normalnych wa- 
runkach jego użytkowania. Regu- 


ny konkurs 


dla wozów mniejszych w kategor- 
jach 750 cm? i do 1500 cm”. Pogo- 
da tym razem dopisała i tor był: 
wyjątkowo dobry. Na starcie wo- 
zów powyżej 1.500 cm* stanęło 20 
zawodników wśród nich zaś 3 wy- 
cofane z wyścigu na torze Avus 
Mercedesy, oraz 3 Auto-Uniony. 
Tym razem wozy niemieckie dzia- 
łały nienagannie i odrazu od pierw- 
szego okrążenia wysunęły się na 
czoło zawodników. Właściwa walka 
rozgorzała między Auto-Union z 
kierowcą Stuck'iem i Mercedesem 
z v. Brauchitsch'em. W pewnej od- 
legtosci dopiero za nimi szedł Chi- 
ron na АЌа-Котео, Ostatecznie ро 
gorącej walce wyścig wygrał von 
Brauchitsch ra Mercedes w 2 g. 47 
m. 36 s. z przeciętną 122 km. 500. 
drugim był Stuck na Auto-Union w 
2 б. 48 m. 56 s., trzecim zaś І. Chi- 
ron na Alfa-Romeo w 2 g. 53 m. 
20 s. W kategorji wozów mniej- 
szych do 1.500 cm* pierwszym był 
hr. Castelbarco na Maserati, w 2 g. 
36 m. 23 s., 2-im Schmidt na Bu- 
gatti w 2 б. 36 m. 42 s. i 3-im Bur- 
galler na Bugatti w 2 б. 37 m. 30 s. 
Znamienne jest, że gdy różnica cza- 
sów pomiędzy zwycięską maszyną 
Mercedes a 2-ą w klasyfikacji Au- 
to-Union wyniosła tylko 1 m. 20 s. 
to różnica czasów pomiędzy Auto- 
Union a trzecią w klasyfikacji Al- 
fa-Romeo wyniosła 4 m. 24 s., czyli 
że różnica czasów pomiędzy zwy- 
cięzcą a trzecim w klasyfikacji wy- 
niosła całe 5 m. 44 s. co jest na te- 
бо rodzaju wyścig różnicą bardzo 
dużą. Zauważyć tu jeszcze należy, 
ze czas zeszłorocznego zwycięzcy 
w tym wyścigu Nuvolari'ego па Al- 


wytrzymało 
lamin Konkursu Wytrzymałości wy- 
maga od wozów normalnego wyek- 
wipowania turystycznego, bez żad- 
nych specjalnych urządzeń typu 
wyścigowego. Paliwo nawet musi 
być w gatunku takim, jakie znajdu- 
ie się w sprzedaży w pompach ben- 
zynowych. Każda kategorja wozów 
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Wyścigi na Nurburg-Ring. Owacja dla zwy- 
cięzcy Brauchitscha. 


fa-Romeo wynosił 3 g. 0 m. 52 s. 
to znaczy, że w roku bieżącym 
wszyscy trzej pierwsi w klasyfika- 
cji pobili i to o wiele czas zeszło- 
roczny. Dowodzi to, że Chiron dał 
z siebie i ze swej maszyny wszyst- 
ko, co tylko mógł a mimo to zna- 
lazł się tak daleko w tyle za ma- 
szynami niemieckiemi. Wyższość 
pod względem szybkości nowych 
wyścigówek niemieckich nad wszy- 
stkiemi innemi uwydatniła się w tym 
wyścigu szczególnie dobitnie. Su- 
premacja Włochów na torach wy- 
ścigowych wydaje się wobec tego 
bardzo zagrożoną i jeżeli będą 
chcieli ani nadal ją utrzymać, to 
bezwzględnie pomyśleć muszą o 
nowych modelach wozów wyścigo- 
wych, gdyż zarówno Alfa-Romeo 
jak i Maserati w porównaniu z no- 
wą konstrukcją niemiecką wydają 
się już nieco przestarzałe. 


ści w Mans 


ma pozatem wyznaczone minimum, 
notabene bardzo wysokie, kilome- 
trów, które musi zrobić w ciągu 24 
godzin. Długość obwodu szosowego 
wynosi 13 km. 492, więc w ciągu 
tych 24 godzin każdy zawodnik 
zrobić musi parę setek okrążeń. 

Do tegorocznego Konkursu wy- 
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(Asssociated -Press). Start. 


trzymałości zapisanych było 45 wo- 
zów (23 angielskie, 17 francuskich 
i 4 włoskie) z zawodnikami róż- 
nych narodowości. Na starcie jed- 
nakże w dniu 16 czerwca stanęło 
44 wozy, gdyż pechowy książę ru- 
muński Mikołaj, który wespół ze 
Stright’em mieli pilotować Duesen- 
berga wycofali się wskutek uszko- 
dzenia wozu na rannym treningu. 
Start przy cudownej pogodzie na- 
stąpił o godz. 16-ej. W pierwszem 
okrążeniu na czoło wysuwają się 4 
Alfa-Romeo, prowadzone przez 
Sommer'a, Richards'a Chinetti i 
Davis'a. Za nimi dopiero idą 3 Bu- 
gatti, a następnie reszta wozów. Po 
godzinie jazdy, to jest po 10 okrą- 
żeniach Sommer ciągle prowadzi, 
mając dosyć dużą przewagę nad 
następnymi, W 14-em jednak okrą- 
żeniu Sommer wskutek zapalenia 
się maszyny wycofuje się i teraz na 
pierwsze miejsce wychodzi Ri- 
chards, naganiany silnie przez Chi- 
nettiego. Po upływie 2-ej godziny 
na pierwszem miejscu jest Ri- 
chards, a za nim idą w prawie nie- 
zmienionym od początku porządku 
najprzód pozostałe Alfy, a za nie- 
mi Bugatti W 25 okrążeniu na 
pierwsze miejsce wychodzi Chi- 
netti, mając wkrótce dosyć dużą 
przewagę nad Richards'em, ale już 
od 36 okrążenia ten ostatni zaczy- 
na go doganiać. W 40 okrążeniu od- 


Zwycięzcy Chinetti i Etancelin. 


24-0 godzinny konkurs wytrzymałości w Mans. 


ległość między nimi zmniejsza się 
już widocznie. Przed upływem 4-ej 
godziny w 47 okrążeniu Richards'o- 
wi udaje się minąć Chinetti'ego. W 
46 okrążeniu Richards ma już 6 se- 
kund przewagi i wtedy następuje 
moment dramatyczny. Chinetti za- 
trzymuje się przy swem stoisku dla 
zaopatrzenia, ale jakoś długo nie 
startuje. Okazało się, że kamień 
przebił mu zbiornik benzyny, co 
wymaga dłuższej naprawy. Chinetti 
traci wskutek tego 3 i pół okrążeń. 
Na wozie Chinetti'ego startuje te- 
raz јебо towarzysz z ekipy Etance- 
lin. Jest już ciemna noc, ale 
Etancelin wpada w piekielne tem- 
po, aby odzyskać stracony czas. 
W 63 okrążeniu na pierwszem miej- 
scu znajduje się Etancelin, gdyż 
Richards musiał się zatrzymać 
wskutek uszkodzenia aparatury 
świetlnej. Po naprawieniu uszko- 
dzenia startuje on ale po niecałem 
okrążeniu znowu musi się zatrzy- 
mać. Wreszcie o godz. 23 min. 45 
rusza już na dobre, ale z ogromnem 
opóźnieniem, które go spycha na 
jedno z dalszych miejsc. O półno- 
cy na pierwszem miejscu idzie Chi- 
netti, na drugiem Labric- Veyron na 
Bugatti na trzeciem Ford-Baumer 
na М. С. i t. а. Wkrótce jednak po- 
tem Labric-Veyron wskutek uszko- 
dzenia również zbiornika benzyno- 
мебо rezygnują, i na drugie miej- 
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sce wychodzą Ford-Baumer. Mię- 
dzy godz. 24 a 1-а rezygnują Ford- 
Baumer, i Richards-Howe. W cią- 
gu reszty nocy wyścig staje się mo- 
notonny, gdyż Chinetti-Etancelin 
ciągle prowadzą, zwiększając sy- 
stematycznie odległość od następ- 
nych, z których coraz to ktoś odpa- 
da. O godz. 11 rano na pierwszem 
miejscu jest ciągle Chinetti-Etan- 
celin, na drugiem Sebilleau-Dela- 
roche na Riley, na trzeciem Dixon- 
Paul na Riley, a następnie szereg 
angielskich maszyn. Porządek ten 
trwa już do końca wyścigu, który 
zamienia się w mało interesujący 
i monotonny karuzel, gdyż Chi- 
netti-Etancelin posiadają tak wiel- 
ką przewagę, że bez żadnej obawy 
przechodzą w tempo spacerowe, a 
następni nie mając żadnej szansy 
zepchnięcia ich z pierwszego miej- 
sca jadą tylko tak aby utrzymać 
się każdy па swojem miejscu.. Wy- 
ścig więc kończy się przy znacznie 
już mniejszem zainteresowaniu pu- 
bliczności zwycięstwem ekipy Chi- 
netti-Etancelin na Alfa-Romeo w 
214 okrążeniach — 2.886 km. 938— 
przeciętna 120 km. 300. Na drugiem 
miejscu — ekipa Sebilleau-Delaro- 
che na Riley w 2.706 km. 730, na 
trzeciem Dixon-Paul na Riley — 
2688 km. 156, na 4-em Martin- 
Eccles na M. G., na 5-m Van der 


(Dokończenie na str, 218). 
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Wieża górnośląska na XIII Targach Poznańskich, w której mieścił się Salon Samochodowy — w nocy. 


(Kowalczyk—Poznan). 


SALON AUTOMOBILOWY XIII TARGÓW POZNAŃSKICH 


Wbrew wielu pesymistycznym 
proroctwom Salon Automobilowy 
na XIII Targach Poznańskich obe- 
słany został całkiem licznie przez 
firmy zagraniczne, 
przez wkraczający dopiero na ry- 
nek polski przemysł samochodowy 
niemiecki, co świadczy o dużem 


szczególnie 


wśród wystawców zagranicznych 
zainteresowaniu rynkiem polskim, 
mimo istniejące :w Polsce od dłuż- 
szego czasu stosunki prawne i cel- 
ne, nader nieprzychylne dla zagra- 
nicznego przemysłu automobilowe- 
go. 
Ogółem w XIII Miedzynarodo- 
wych Targach Poznańskich uczest- 
niczyło dziesięć wytwórni samo- 
chodowych. Z tych: 1 polska (Р. Z. 
Inż. Polski Fiat-Saurer), 1 francu- 


ska (Citroën), 2 amerykańskie 


(Ford i Chevrolet) oraz 6 niemiec- 
kich (Auto-Union, Mercedes-Benz, 
Opel, Adler-Werke, М. А, N. i 
Biissing), zatem prawie tyle marek 
niemieckich, co na XXVII Salonie 
Paryskim. Jak wielką waśę przy- 
wiązuje niemiecki przemysł auto- 
mobilowy do rynku polskiego 
stwierdza fakt, iż prócz wymienio- 
nych dopieroco fabryk i koncernów 
niemieckich — w Salonie Automo- 
bilowym Targów Poznańskich ofi- 
cjalny udział wziął również Reichs- 
verband der Deutschen Automobil- 
industrie, wystawiając imponujące 
stoisko i delegujac swego przed- 
stawiciela, inż. Sendlingera, jako 
oficjalnego reprezentanta całego 
niemieckiego przemysłu samocho- 
dowego. 

Przystępując do charakterysty- 
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ki tegorocznego Salonu Poznań- 
skiego należy już na wstępie stwier- 
dzić, że epoka rewelacji i rewolu- 
cji w samochodzie minęła. Skoń- 
czył się czas romantycznych pod- 
bojów techniki przez konstrukto- 
rów. Technika samochodowa w tej, 
chwili nie szuka już zasadniczych 
nowych konstrukcyj, lecz wprowa- 
dza do seryjnej produkcji pomy- 
słowe wynalazki lat ostatnich, da- 
jąc szereg ulepszeń, mających za 
zadanie uprzystępnienie samocho- 
du laikowi zarówno pod względem 
ceny, jak i prowadzenia maszyny. 

Bodaj, że najważniejszem z tych 
ulepszeń jest dziś tak zwane nie- 
zależne lub elastyczne zawiesze- 
nie. Ulepszenie to stosowane jest 
już obecnie przez wszystkie lepsze 
wytwórnie europejskie i amery- 
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kariskie, a polega, jak wiadomo, na 
niezależnem resorowaniu kół sa- 
mochodu, w którem sztywną oś za- 
stąpiono elastycznem połączeniem, 
przejmującem i absorbujacem 
drgania kazdego kota indywidual- 
nie; dzieki temu ulepszeniu unika 
się dotychczasowej, niedogodności, 
że gdy jedno z kół samochodu na- 
trafiato na nierówność drogi, udzie- 
lony mu wstrząs przenosił się na- 
tychmiast (za pośrednictwem sztyw- 
nej osi) na koło przeciwległe, co 
oczywiście odbija się ujemnie za- 
równo na wygodzie pasażerów, jak 
i na trzymaniu drogi. 


Większość marek wystawionych 
w Salonie Poznańskim (Citroën, 
Adler, Mercedes - Benz), prezen- 
towała to niezależne zawieszenie, 
Oczywiście, zastosowane do samo- 
chodów seryjnych, idących po ce- 
nach popularnych. Pod tym wzgle- 
dem, jak również pod względem 
karoseryj o linjach aerodynamicz- 
nych, o czem za chwilę będzie mo- 
wa, Salon Poznański, ani nie pozo- 
stał w tyle, ani nie odróżniał się 
zbytnio od niedawnego Salonu 
Berlińskiego (8—18 marca), zresz- 
tą różnica w czasie była zbyt drob- 
na, by zajść mogły w dziedzinie 
konstrukcyjnej jakieś poważniej- 
sze zmiany, 


Drugą z istotnych nowości, na 
którą w ostatnich miesiącach ,,po- 
szły” liczne fabryki amerykańskie 
i europejskie jest sprawa t. zw. ae- 
rodynamicznej karoserji. Prawie 
jednocześnie z ulepszeniami w 
dziedzinie zawieszenia, konstruk- 
torzy zwrócili baczną uwage na 
nieco zaniedbaną dotąd sprawę ra- 
cjonalnej formy nadwozia. Jasną 
bowiem jest rzeczą, że przy tej sa- 
mej mocy silnika — zmniejszenie 
oporu powietrza będzie równczna- 
czne ze zwiększeniem szybkości sa- 
mochodu, a co za tem idzie i jego 
wydajności, inaczej mówiąc nastą- 
pi obniżenie zużycia materjaléw 


Nr. 7. 


Podwowie ,,Mercedes-Benz’”’ typ 130 z silnikiem z tyłu. 


pędnych. Ewolucja form nadwozia 
w kierunku „aerodynamicznym ' 
odbywała się stopniowo już od 
dłuższego czasu. Ciągłe obniżanie 
nadwozia, zaokrąślanie jeśo linji, 
stałe, coraz większe nachylanie 
chłodnicy, coraz większe rozwija- 
nie błotników i t. d. wszystko to 
było stałem dążeniem do karoserji 
„aerodynamicznej ”, to jest karose- 
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(Fotolazi). 


rji w linjach przypominajacej po- 
cisk lub sterowiec. Zreszta warto 
tu przypomnieć, że nadwozie aero- 
dynamiczne nie jest bynajmniej 
jakąś rewelacją ostatnich czasów: 
już na schyłku ubiegłego stulecia 
doskonały konstruktor Jenatzy był 
pionierem tego typu nadwozi, lecz 
nie przyjęły się one ani wówczas, 
ani też bezpośrednio po wojnie w 


typ 130. (Fotolazi), 
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Niemczech, gdy lansowało je kilka 
fabryk (Dixi, Rumpler). Obecnie 
karoserja aerodynamiczna panuje 
niepodzielnie nad rynkiem, oraz u- 
podobaniami i kieszenią odbiorców. 
Widać to było w całym Salonie 
Poznańskim. Z obecnych tam ka- 
roseryj aerodynamicznych wyróż- 
niały się jednak dwie: przepiękny 
model 8, czerwono - czarny coatch 
(Citroen) oraz malutki „typ 130" o 
sile 6,26 KM. (Mercedes-Benz). 

Reasumując, należy stwierdzić, 
że Salon Poznański wykazał domi- 
nowanie tych tendencyj, które 
sprawozdawcy ,,Auta” podkreśla- 
li przy okazji Salonu Nowojorskie- 
бо ipóźniejszego Berlińskiego: wy- 
sunięcie na plan pierwszy nadwo- 
zia samochodu, ze wzślędu na ro- 
lę, jaką ono odgrywa, stworzenia 
maximum miejsca wewnątrz, ra- 
cjonalne rozmieszczenie siedzeń, 
wreszcie forma nadwozia, zbliżona 
o ile możności do aerodynamicz- 
nej; pozatem zawieszenie niezależ- 
na i idąca z niem w parze sztyw- 
ność ramy, 

Przechodząc do szczegółów Sa- 
lonu należy podkreślić bogatą licz- 
bę eksponatów wystawionych przez 
poszczególne wytwórnie, tak, iż 
liczba maszyn łącznie z motocykla- 
mi sięgała kilkudziesięciu. 

Na stoisku Państwowych Zakła- 
dów Inżynierji — tuż u wejścia do 
Wieży Górnośląskiej, w której 
mieścił się Salon Samochodowy — 
rzucał się w oczy olbrzymi, 30-oso- 
bowy autobus, wyposażony w 6-cy- 
lindrowy silnik Diesla na paliwo 
ciężkie, to jest ropę, a produkowa- 
ny za licencją Saurera w Szwajca- 
rji — model 1933; obok tego auto- 
busu stał takiż silnik Saurera cał- 
kowicie wykonany w kraju. Poza- 
tem Р. Z. Inż. wystawiły motocykl 
C. W. S. 2 cylindrowy, 22 konny 
z przyczepką i 2 kołami zapasowe- 
mi, model M.111. Na sąsiedniem 
stoisku Polski Fiat wystawił popu- 
larny model 508 z silnikiem 4-cyl. 
zawieszonym elastycznie, w posta- 
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ci karetki, torpedo, kabrjoletu craz 
sportówki (mille miglia) z siini- 
kiem przekompymowanym, która w 
roku ubiegłym w wyścigu włoskim 
w swej kategorji, to jest do 1000 
ccm. zajęła zaszczytne І miejsce. 
Ta sama sportówka w tegorocznym 
Zjeździe Automobilklubu Wielko- 
polski do Poznania pomimo konku- 
rencji maszyn silniejszych zajęła 
IV miejsce. Stosunkowo nowym, 
dotąd mało znanym modelem jest 
518 z silnikiem 4-cylindrowyra о 
pojemności 1750 wzgl. 2000 ccm. 
Model ten wypełni prawpodobnie 
lukę między małą 508 a wozami 
luksusowemi. Karoserja jest czte- 
1odrzwiowa bez środkowego słup- 
ka, cztero- i sześcioosobowa. Poza 
modelem 524 L., 6-osobową limuzy- 
ną o linji aerodynamicznej wystą- 
wił jeszcze Polski Fiat dwa pod- 
wozia ciężarowo-autobusowe 618 i 
autobus 621 R. (18-osobowy). 

Ford wystawił szereg swych po- 
pularnych modeli znanych zwła- 
szcza z Salonu nowojorskiego. 
Obok małego i ekonomicznego 4- 
osobowego Juniora z silnikiem 4- 
cylindrowym (rozstaw osi = 2,85 
m.), wystawiona została nowa 
czwórka oraz dwie 8-cylindrówki 
jedna 5-osobowa na podwoziu nor- 
malnem, druga — 7-osobowa na 
podwoziu długiem (rozstaw osi = 
3,15). Wszystkie części silnika 
(wyjąwszy ścianki tuleji) — alu- 
minjowe. Wreszcie wspomnieć war- 
to o ładnym Fordsonie: podwozie 
ciężarówki 3,5 tonnowej (rozstaw 
osi 4 metry). 

Jedynym przedstawicielem fran- 
cuskiego przemysłu samochodowe- 
go na Targach Poznańskich była 
fabryka Citroën. Rzucał się tu w 
oczy wspomniany wyżej coatch o 
linji aerodynamicznej oraz Sedan 
(model 15) i berlina (model 8) na- 
grodzone dwoma złotemi medala- 
mi na konkursie piękności samo- 
chodów, urządzonym przez po- 
znański Touring-Klub. Ciekawym 
eksponatem było podwozie auto- 
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1 Nr. 7 
busowe 314 tonnowe z silnikiem 
wahliwym, 56-konnym, o dużym 
rozstawie osi: 4 m. 25 cm.; ważnym 
szczegółem technicznym jest tu 
centralne smarowanie całego pod- 
wozia zapomocą pompy nożnej. 
Całość stoiska, udekorowanego 
mnóstwem zieleni i kwiatów, przy- 
branego we flagi polskie i francu- 
skie, wyróżniała się dodatnio z o- 
gólnej szarzyzny. 

Firma „Brzeskiauto” wystawiła 
nowy model Chevroleta. Silnik za- 
wieszony elastycznie, posiada gło- 
wicę ricardowską, podwozie nato- 
miast niezależne zawieszenie kół 
przednich na spiralnych spręży- 
nach. W nowym modelu rama pod- 
wozia jest usztywniona przez na- 
danie poprzecznicom kształtu przy- 
pominajacego w zarysie zestawie- 
nie liter KY, Nadwozia, co jest bar- 
dzo charakterystyczne, wyłącznie 
o linji aerodynamicznej. 

Przechodząc do charakterystyki 
marek niemieckich, należy podkre- 
Ślić, że choć decyzja wzięcia udzia- 
łu w Targach Poznańskich powzię- 
ta została przez związek niemiec- 
kiego przemysłu samochodowego 
(Reichsverband der Deutschen Au- 
tomobilindustrie) naskutek trudno- 
ści polityczno - handlowych dopie- 
ro na 3 dni przed otwarciem Tar- 
gów — udział wystawców niemiec- 
kich był wyjątkowo liczny, a eks- 
ponaty w Wieży. Górnośląskiej 
naogół bardzo ciekawe. Widziało 
się wysiłek ostatnich lat i to wysi- 
łek znaczny, świadczący, że na 
miejsce bezplanowego  przekon- 
struowania wysunęło się w pracy 
niemieckiego przemysłu samocho- 
dowego na pierwszy plan systema- 
tyczne i ewolucyjne rozwijanie do- 
tychczasowego dorobku, przede- 
wszystkiem w dziedzinie kalkulacji 
cen; tu naprawdę Niemcy osiagne- 
li rezultaty poważne: ceny wozów 
niemieckich wahały się w grani- 
cach 1800—3000 RM., co już stano- 
wi poważne niebezpieczeństwo 
konkurencyjne dla innych firm za- 
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Coatech — ,, Mercedes” z silnikiem z tyłu typ ,,130'' — 6,26 KM. 


granicznych, jak czeskie, francu- 
skie i amerykańskie. Sprawozdaw- 
ca „Auta”, p. Henryk Gliicksmann, 
w swych wrażeniach z Salonu Ber- 
lińskiego już te ceny uważa za 
dumping. Ciekawe, coby powie- 
dział, gdyby w poufnej rozmowie, 
prowadzonej w Poznaniu z jednym 
z przedstawicieli ,,Reichsverband 
der Deutschen Automobilindustrie” 
usłyszał nagle, ze po otwarciu Sa- 
lonu Berlińskiego Adolf Hitler o- 
świadczył dr. Allmers'owi, preze- 
sowi ,„„Reichsverbandu' i całemu 
prezydjum: „Meine Herren! Ich 
will ein Volksauto fiir 800 R. Mark 
haben!!',. A że życzenia Fiihrera 
są — rzecz jasna — rozkazem, 
przeto — pysznił się mój mimowol- 
ny informator — już zabrali się w 
Niemczech ludzie do roboty, by 
gehorsamst spełnić rozkaz, 

I niech się potem w Europie Za- 
chodniej nikt nie dziwi, gdy na 
jednym z tegorocznych jeszcze 
Salonów, choćby na Olimpji (Lon- 
dyn — 11—20 października) wy- 
stawią Niemcy typ popularny za 
800 R. marek. Przy takiej cenie 
nawet Japończycy wtulą ogon pod 
siebie... 

Z pośród wystawionych marek 
niemieckich ciekawsze eksponaty 
należały do Mercedes - Benz, 
M.A.N.'a, Adler'a i Biissing’a. 


Mercedes - Benz wystawił raso- 
wy kabrjolet, ciężarówkę z silni- 
kiem Diesla 4-cylindrowym, 55 ko- 
ni, nie będący jednak wielką rewe- 
lacją. Zato stojący obok ciężarów- 
ki — osobowy „typ 130” przynosi 
zaszczyt swej marce. Minimalnej 
pojemności (1300 сст.), o sile 6,26 
KM. typ „130' daje ogromnie 
rzadkie dotąd i oryginalne rozwią- 
zanie konstrukcyjne — silnik zty- 
łu, napędzający tylne koła. Dzięki 
takiemu umiejscowieniu silnika 
konstruktorzy rozwiązali jedną z 
najważniejszych zasad konstrukcji 
samochodu, a mianowicie przenie- 
sienie punktu ciężkości z przodu 
możliwie ku tyłowi. Silnik połączo- 
пу ze skrzynką biegów oraz dyfe- 
rencjał z tylną osią tworzą razem 
jeden zwarty zespół umieszczony 
bezpośrednio na tylnej osi. Umoż- 
liwiło to w niewielkim samochodzi- 
ku bardzo wygodne pomieszczenie 
siedzeń pomiędzy osiami. Pozatem 
przez umieszczenie silnika w tyle, 
zdołano uzyskać wyeliminowanie 
nieprzyjemnej woni gazów spali- 
nowych, co zwykle szczególnie 
przykro daje się odczuwać w li- 
muzynach. Rama o przekroju zam- 
kniętym (rurowa), przechodząca w 
tyle w widły. Pomieszczenie pod 
przednią maską wykorzystano 
sprytnie, celem ulokowania opony 


216 


zapasowej, skrzynki narzędzi i t. p. 
Nie od rzeczy będzie przypomnieć, 
że, biorąc rzecz absolutnie, pomysł 
rzucenia silnika na tył samochodu 
też nie jest nowy, bo już w roku 
1922 Rumpler wystawił w Salonie 
Berlińskim swój pierwszy samo- 
chód kroplowy (Tropfenauto) — 
czyli maszynę o profilu doskonale 
aerodynamicznym — również z sil- 
nikiem przeniesionym do tyłu, któ- 
ry wówczas jednak nie przypadł 
do gustu publiczności. Chciałoby 
się rzec: tempora mutantur — et 
gustus in illis... 

Przechodząc do Adlera warto 
wspomnieć o jego pupilku: Adler- 
Trumpf. Jest to maszyna z katego- 
rji małych pojemności — 1,5 i 1,7 
litra. Posiada niezależne zawiesze- 
nie kół, a jak wiadomo, z niezalez- 
nem zawieszeniem wiąże sie niero- 
zerwalnie — podwozie całkowicie 
sztywne. Są to rzeczy dość kosztow- 
ne, lecz w Adler-Triumpfie zagad- 
nienie to rozwiązano niezbyt oglą- 
dając się na koszta: zastosowano bo- 
wiem elektryczne spawanie poszcze- 
gólnych punktów podwozia inadwo- 
zia. Adler-Trumpf wystawiony zo- 
stał w kilku postaciach: jako spor- 
towka, jako dwudrzwiowa limuzy- 
na i wreszcie, jako 4-okienny, 2 
drzwiowy kabrjolet. Procz Trum- 
pfa Adler wystawil 6-okiennego, 
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Przód sam. ciężarowego „M. A. М” 


4-osobowego Primusa o tej samej 
pojemności co Trumpf oraz 3-litro- 
wego Diplomat'a, również w posta- 
ci różnych kombinacyj limuzyn i 
kabrjoletów. 


Między wystawcami niemieckimi 
znalazły się dwie firmy specjalizu- 
jące się w dziedzinie samochodów 
ciężarowych. Firmy te, to: M. A. N. 
i Biissing. 


M.A.N, (Maschinenfabrik Augs- 
burg — Nürnberg), z warsztatów 
którego wyszedł przed 40 laty pier- 
wszy na świecie motor Diesla (Die- 
sel pracował w tej fabryce wów- 
czas, jako młody inżynier - kon- 
struktor) — przysłał na Salon Po- 
znański dwa bardzo ciekawe pod- 
wozia ciężarowe, 3 i 5-tonnowe. 
Prócz tego miano sprowadzić impo- 
nującego 10-tonnowca, lecz zanie- 
chano tego skutkiem braku czasu, 
wobec późnej decyzji ,,Reichsver- 
band'u'”. A szkoda, bo jak widać 
ze zdjęć, zarówno podwozie tej o- 


D 


WARSZAWA 


z silnikiem Diesla. 


gromnej, 3-osiowej maszyny, jak i 
zestaw całości wraz z Кагоѕегја 


ciężarową i przyczepką sprawiłyby 


silne wrażenie i wydatnie podnio- 
słyby poziom techniczny Salonu 
Poznańskiego, 

Z wystawionych ciężarówek sa- 
mochód 3-tonnowy wyposażony 
jest w oryginalny 6-cylindrowy sil- 
nik Diesla o sile 70 KM. Ciekawa 
jest rama podwozia spawana elek- 
trycznie, a zatem całkowicie po- 
zbawiona nitów, przez co w wydat- 


ny sposób podniesiono ogólną szty- 


wność i trwałość. 
wedle 


Silnik pracuje 
systemu bezpośredniego 
wtrysku strumieniowego w połą- 
czeniu z zasobnikiem powietrznym. 
Nośność: 4000 kg. albo 32 osoby. 
Następny z eksponatów M. A. N.'a 
— 5-tonnowe podwozie ciężarowe 
służy do przewozów cięższych ka- 
tegoryj. Silnik dieslowski, 6-cylin- 
drowy, 110-konny, 12,2-litrowy. 
Nośność stosunkowo duża' 7000 kg. 
Na dobrych drogach niemieckich 


Ciągnik gazowy ,,Biissing’’. 


maszyna ta jest jedną z najczęściej 
używanych. Czy nadawałaby się 
również na nasze bezdroża nara- 
zie wypada wątpić? Może działal- 
ność Ligi Drogowej, tak pełnej ini- 
cjatywy, w przyszłości coś zmie- 
imę 
Biissinga eksponaty pod wzgle- 
dem kategorji pojazdów ciężaro- 
wych niewiele różnią się od wyżej 

opisanych. Wystawiono 2 podwo- 
zia ciężarowe 3-i i 5-tonnowe. Mo- 
tor Diesla — pracuje w porówna- 
niu z wyżej opisanemi z tą różni- 
cą, że zamiast zasobnika powietrz- 
nego występuje u Віѕѕіпба komora 
wstępna. Miano zamiar wystawić 
również bardzo ciekawy ciągnik 
gazowy, pracujący przy pomocy 
$eneratora gazu drzewnego. W ge- 
neratorze tym drzewo zapomocą 
suchej destylacji ulega zamianie na 
gaz, służący jako materjał pędny 
ciągnika. Jak widać z fotografji, 

ciągnik gazowy Biissinga przedsta- 
wia się interesująco. 


DELAGE DS 


W JEDNODNIOWEJ JEŹDZIE KONKURSOWEJ AUTOMOBILKL. POLSKI 
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KRONIKA 


Z przeszłości „General Motors”. 


W poczytnem piśmie amerykań- 
skiem ,,Automotive Industries" u- 
kazała się niedawno interesująca 
wzmianka o przeszłości jednego z 
największych koncernów świata: 
General Motors Co. Dowiadujemy 
się z niej, między innemi, że w ro- 
ku 1909 omało nie doszło do zaku- 
pienia przez General zakładów 
Forda. Dyrekcja General zaofiaro- 
wała Fordowi ośm miljonów dola- 
rów, z czego dwa przy podpisaniu 
umowy, pozostałe do spłaty w cią- 
gu dwóch lat. Ford zgodził się na 
cyfrę ośmiu miljonów, zażądał jed- 
nak zapłaty gotowizną, czego Ge- 
neral wykonać nie mogła; ponie- 
waż zaś bankierzy w owych cza- 
sach zbyt małe mieli zaufanie do 
rozwoju automobilizmu, aby zary- 
zykować sfinansowanie tranzakcji, 
pertraktacje rozchwiały się, 


Znana marka Chevrolet jest 
kreacją inż. Durant, który w 1910 
roku wystąpił z General Motors i 
założył z Louis Chevrolet „The 
Little Car Со.", następnie zaś „The 
Chevrolet Motor Со," i „The Ma- 
son Motor Со.", ta ostatnia fabry- 


PRZEMYSŁOWO-HANDLOWA 


ka dostarczała silników dla dwóch 
pierwszych. Wozy ,, Chevrolet’ zy- 
skały prędko rozgłos. W roku 1915 
General Motors objęła nad fabry- 
kami kontrolę, zaś w 1918 roku do- 
szło do fuzji. Nadmienić należy, że 
do 1917 General Motors była tylko 
t. zw. „holding company”, to jest 
organizacją kontroli finansowej 
nad grupą fabryk, dopiero od tego 
czasu rozpoczęła produkcję na 
własną rękę, 

W czasie wojny General Motors 
zajęła się budową silników lotni- 
czych; dostarczyła przeszło 2500 
typu „Liberty”, zaś w chwili zawie- 
szenia broni posiadała zamówień 
na przeszło 10.000 sztuk tegoż ty- 
pu. Dziś wchłonęła ona cały sze- 
reg przedsiębiorstw  przemysło- 
wych (buduje np. chłodnie pokojo- 
we, odkurzacze, maszyny do pisa- 
nia i t. d.). 

Mottem koncernu mają być sło- 
wa jego eks-wiceprezesa Harry 
Н. Bassetta: „Nie wystarcza zado- 
wolić kupującego, jeżeli chcesz, by 
przedsiębiorstwo kwitnęło, należy 
zadowolnié zarówno tych, którzy 
fabrykuja twoje wyroby i tych, któ- 
rzy je sprzedają”. 


Alliance International de Tou- 
risme podaje, ze w w ubiegłym roku 
na podstawie zarządzenia Prezy- 
djum Rady Ministrów w Rumunji, 
została powołana do życia w Buka- 
reszcie „Centralna Rada Propa- 
gandy Turystycznej w Rumunji” 
(Conseil central pour la propagan- 
de du Tourisme en Roumanie). Ra- 
da składa się z przedstawicieli 
władz mających jakikolwiek zwią- 
zek z turystyką, reprezentantów 
głównych biur podróży. Organem 
wykonawczym Rady jest ,,Consilie- 
rat pour le Tourisme” podporzad- 
kowany Prezydjum Rady Mini- 
strów. Zadaniem Rady jest studjum 
środków, mających na celu popie- 
ranie wzrostu ruchu turystów za- 
granicznych w Rumunji, oraz przy- 
gotowanie utworzenia stałej insty- 
tucji, mającej na celu organizację 
í opieke nad turystyką w Rumunji. 

Staraniem wspomnianej Rady w 
Rumunji zostały zniesione opłaty 
cyrkulacyjne dla pojazdów zagra- 
nicznych mechan. wszystkich rodza- 
jów, przybywający do Rumunji na 
okres przynajmniej 5, a najwyżej 30 
dni, dla pojazdów zaopatrzonych w 
carnets do passages en douane, 
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(„Dokończenie artykułu 24-0 godzinny konkurs wytrzymałości w Mans“). 


Becke-Peacock na Riley, na 6-em 
również Riley, na 7-em i 8-em Sin- 
ger i t d. Klasyfikacja w katego- 
rjach: ponad 3 litry — Alfa-Romeo 
(Chinetti-Etancelin) — 2886 km. 
936, 3 litrów — Bugatti (Mahe- 
Desvignes) — 2584 km. 622, 2 li- 
trów — M, С, (Martin-Eccles) — 
2665 km. 030, 1.500 cm*, — Riley 
(Sebilleau-Delaroche) — 2706 km. 
730, 1.100 cm*. — Riley (Van der 
Beck-Peacock) — 2640 km. 774. 
Finał X-ego dwuletniego puharu 
zdobyła marka Riley (Sebilleau- 
Delaroche). 
Wskutek braku od połowy już 


wyścigu emulacji, przeciętna zwy- 
cięzców tegorocznych jest znacznie 
niższa niż przeciętna zwycięzców 
zeszłorocznych Nuvolari'ego i Som- 
mera, (która wynosiła 131 km. 001 
razem 3144 km, 038). 

XI-y Konkurs wytrzymałości w 
Mans, był pomimo zajęcia pierw- 
szego miejsca przez Alfa-Romeo, 
jednym wielkim tryumfem, angiel- 
skiego przemysłu samochodowego, 
a specjalnie marki Riley. Wszyst- 
kie sześć samochodów tej marki, 
które startowały zostały sklasyfi- 
kowane, a kilka zajęło pierwsze 
miejsce, Wogóle wśród 23 wozów, 
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które wyścig ten ukończyły, było 
16 wozów angielskich, przeważnie 
tylko małych — o litrażu nie więk- 
szym niż 1,500 cm*. Wozy te rozwi- 
nęły zadziwiające szybkości, osią- 
gajac na odcinkach prostych do 150 
km. na godz., przeciętną zaś na 1 
okrążeniu do 118 km. na godz. An- 
glicy specjalnie interesują się kou- 
kursem wytrzymałości w Mans, ja- 
ko jednym z nielicznych wyścigów 
wyłącznie wozów turystycznych, i 
świetnie wyścig ten obsadzili, za- 
dziwiając mieszkańców kontynen- 
tu perfekcja, do jakiej doprowadzi- 
li swoje małe wózki turystyczne, 


_ ROK ХШ. 


ADU O 


Wielki garaz w Wenecji. 

Jak z opisu w Nr. 7 ,,Auta” z 
1933 r. czytelnicy nasi sobie zapew- 
ne przypominają, zeszłej wiosny 
otwarty został na weneckiej Lagu- 
nie most ,,Littorio”, łączący Królo- 
wę Adrjatyku z lądem stałym i u- 
możliwiający samochodom dojazd 
do Wenecji, a właściwie do krańco- 
wej stacji autostrady Wenecja — 
Mestre: Piazza Roma, placu, poło- 
_ żonego już prawie w centrum mia- 
sta. Równocześnie z budową mostu 
i autostrady wystawiono na tym 
placu prowizoryczny garaż z halą 
około 3000 m* powierzchni, (gdyż 
dotychczas domy, pałace, hotele 
weneckie 
ygaraze’ ale na... gondole) i przy- 
stąpiono do robót nad budową wiel- 
kiej „autorimessy” jednego z naj- 
większych może, a w każdym ra- 
zie najnowoczesniejszego budynku 
tego rodzaju na całym świecie, 

W rocznicę otwarcia mostu — 
25 kwietnia święto S-to Marka, pa- 
trona Wenecji oddany został do 
użytku publicznego ten wspaniały 
garaż, 

W gmachu może się pomieścić 
pod dachem — w boksach i na o- 
gólnych salach — tysiąc wozów, 
ponadto na tarasach, pod gołem 
niebem, jest miejsce jeszcze na 
przeszło trzysta. Ogromna, bogato 
zaopatrzona we wszystkie możli- 
we udogodnienia stacja obsługi dla 
czyszczenia, mycia i zaopatrywa- 
nia wozów oraz oddzielne warszta- 
ty mechaniczne dla silników, pod- 
wozi i nadwozi, a także lakiernia, 
zapewniają automobilistom w pod- 
róży maximum wygód i ułatwień. 

Niedość na tem. Niezależnie od 
części mechanicznej w garażu znaj- 
duje się agencja turystyczna, fry- 
zjer, tualety, skład tytoniu, prze- 
różne sklepy i t. p., ponadto bardzo 
wykwintne i pod względem arty- 
stycznym ciekawie urządzone dwa 
bary, których dekoracje ścienne z 
blach emaljowanych, w kolorach 
normalnych karoseryj samochodo- 


posiadały wprawdzie 


УЗЕЛ, PIBZZYLE ROMA © 


“jé СКАЙ. RAM 


Wielki garaż A. G. I. P. w Wenecji. 


a szkła i metal chromowany, 
użyty na ozdoby, harmonijnie się 
łączą z otoczeniem, w którem pa- 
nuje automobil. 

Gmach posiada, rzecz prosta, 
centralne ogrzewanie, automatycz- 
nie regulowane, Dwa olbrzymie 
zbiorniki zapasowe, ogółem pół mi- 
ljona litrów pojemności, dają wo- 
dę do mycia wozów. Dwie rampy, 
długości 500 metrów każda, służą 
dla dojazdu wozów do wszystkich 
sześciu piętr, na których znajdują 
się sale ogólne, tarasy i boksy. Te 
ostatnie posiadają drzwi, otwiera- 


jące się automatycznie w ten spo- 
sób, że wóz, podjeżdżając, lub wy- 
jeżdżając z boksu, sam, przez na- 
ciśnięcie właściwego przycisku, o- 
twiera je przed sobą, lub za sobą 
zamyka. 

Gmach, o powierzchni 9546 m?, 
ma kubaturę 126073 më; stanowi 
on własność Państwowego Zakładu 
Ubezpieczeń, eksploatacją zajmuje 
się Azienda Generale Italiana Pe- 
troli „A. G, L P.”, przedsiębiorstwo 
półpaństwowe, mające za zadanie 
eksploatację i sprzedaż nafty i jej 
produktów, 


Stacja obsługi w wielkim garażu A. G. I. P. w Wenecji. 
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Saturnin Bolesta. 


PRACE NAD ZASTAPIENIEM LEKKICH PALIW PLYNNYCH 
PRZEZ PALIWA CIEZKIE, ORAZ PALIWA STAŁE очу ciąg 


Silniki parowe. 

Jakkolwiek prace, mające na celu uzy- 
skanie całkowitej uniwersalności diesel'i 
pod względem paliwa są na dobrej dro- 
dze, jednakże praktyczne rozwiązanie te- 
$o zagadnienia nie wydaje się zbyt bliz- 
kie, Daleko szczęśliwiej przedstawia się 
sprawa, użytkowania wszelkiego rodzaju 
paliw w silnikach parowych samochodów 
ciężarowych, osobowych i autobusów. 

Najważniejszą zaletą maszyny parowej 
jest prostota budowy, a co za tem idzie, 


prostota obsługi. Dzięki równomiernej 


pracy silnika, trące się części ulegają 
powolniejszemu zużyciu, samochód mo- 


Do ANGLI, BELGJI, 

DANII, SZWECJI, 
ESTONII, HOLANDIJI, 
ISLANDJI i NA 


Informacje i zapisy: 


oraz upoważnione biura podróży 


ceny 
biletów od 


że pracować dłużej i amortyzacja ma- 
szyny wypada o wiele korzystniej niż 
silnika spalinowego. 

Samochód parowy: może być znacznie 
przeciążony, z łatwością bierze ostre 
wzniesienia, a użycie jako paliwa drze- 
wa, a nawet węgla kamienneśo czyni go 
niezmiernie wygodnym w eksploatacji. 
Samochodom parowym specjalna uwaga 
udzielona jest w Anglji, gdzie obecnie 
kursuje ponad 15.000 samochodów cięża- 
rowych, używających jako paliwa węgla 
kamiennego. Koszt przejazdu jednego ki- 
lometra przy. użyciu węgla jest 3—4 tań- 
szy niż przy użyciu benzyny, lecz samo- 
chody parowe tego typu mają bardzo 
wielką wadę, a jest nią — znaczny włas- 
ny ciężar samochodu. Sześciotonowy sa- 
mochód parowy tego typu waży od 5,5 


"do 5,75 tony, gdy tymczasem ciężar 
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własny samochodu o silniku spalinowym 
na benzynę nie przekracza 4,5 ton. 
Oprócz tego samochód parowy opalany 
węglem musi zabierać ze sobą znaczny 
zapas paliwa i wody, co również należy 
zaliczyć do zbytecznego obciążenia. 
Samochody parowe, w których jako 
paliwo używana jest ropa naftowa nie 
posiadają, wyszczególnionych powyżej 
ujemnych cech i pod wzgledem konstruk- 
cji oraz nieznacznych rozmiarów silnika 
nie ustępują zasadniczo samochodom o 
silnikach spalinowych. Samochody tego 
typu znalazły szersze zastosowanie w 
Stanach Zjednoczonych Ameryki, jako 


samochody osobowe typu „touring”, W 
1926 roku zarząd miasta Detroit zakupił 


kilka autobusów o silnikach parowych. 


Główną przyczyną, która hamowała 
rozwój silnika parowego dla celów auto- 
mobilizmu i lotnictwa był brak kotłów 
wysokiego ciśnienia odpowiednio skon- 
struowanych. Oprócz tego, jak zaznaczy- 
liśmy powyżej, znaczne rozmiary silnika i 
kotła, konieczność przeczyszczania tegoż 
oraz trudność uruchomiania silników te- 
go typu nie sprzyjały szerszemu ich za- 
stosowaniu, Obecnie wady te zostały całko- 
wicie usunięte i zagadnienie użycia silnika 
parowego w,samochodzie ciagnikuisamolo- 
cie zostało rozstrzygnięte z powodzeniem. 

Pomijając szczegółowe opisy silników 
parowych na samolotach,. zatrzymamy się 
jedynie na konstrukcji silnika samocho- 
dowego (patrz rysunek Nr. 2 i 3). 
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Rys. 2. 
Parowy kocioł tego silnika dzięki sta- 


lowej wężownicy posiada znaczną wyż- 
szość nad kotłami innych typów. 
Wezownica (1) zbudowana ze stalo- 
wych rur, obliczona jest na ciśnienie 
100 atmosfer. Komora spalania (2) znaj- 
duje się w górnej części kotła naskutek 
czego palący się gaz, przepływając zgó- 
ry na dół do rury wypustowej, opływa 
po drodze wężownicę, nagrzewajac ją do 
wysokiej temperatury. Pompa (3) tłoczy 
do kotła wodę w ilości ściśle odpowia- 
dającej zużyciu pary. Warunek ten wy- 
maga zastosowania odpowiedniej regu- 
lacji, co jednakże znajduje rekompensatę 
w zabezpieczeniu od nieoczekiwanych 
wybuchów oraz w możliwości szybkiego 
rozruchu (2—3 minut), 

Użycie wody dystylowanej zamiast 
zwykłej zabezpiecza od powstawania ka- 
mienia kotłowego, a zamknięty obwód 
wody, przepływającej przez kondensator 
(8) gwarantuje minimalne jej 
Przegrzana para przechodzi przez zawór 
(4). Parowa maszyna (5) z rozdzielaczem 
pary typu normalnego daje przy 1.000 
obrotach na minutę 100 К, М, 

Para, wychodząca z cylindrów silnika 
przez turbiny (6 i 7), trafia do konden- 
satora (8) skąd już skroplona spływa do 
zbiornika (9). Pompa (3) tłoczy ponownie 
wodę do wężownicy. Turbina parowa (6) 
uruchamia pompę powietrzną (10), pom- 
pę paliwową (11), pompę wodną (3) i dy- 
namo - starter (12). 

Wykorzystanie w turbinach pary, któ- 
ra wykonała już swą pracę w cylindrach 
podnosi w znacznym stopniu 


zużycie, 


silnika 


= 


ogo 
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współczynnik wydajności silnika i obni- 
ża koszt jego eksploatacji. 

Użycie jako paliwa ropy naftowej 
świadczy niedość korzystnie o silniku 
tego typu, jednakże konstruktor zapew- 
nia, że urządzenie do zastosowania pa- 
liw tańszych (stałych) nie będzie nastrę- 
czać większych trudności. 

Jest rzeczą wiadomą, że utrzymanie 
odpowiedniej wysokości temperatury 
przegrzania oraz stopnia suchości pary 
jest rzeczą pierwszorzędnej wagi. Wyso- 
ka temperatura sprzyja rozkładowi sma- 
rów i powoduje zbyt wczesne zużycie 
tłoków, naodwrót niska temperatura wy- 
wołuje nadmierne zużycie pary. Zbytnia 
wilgotność pary może być przyczyną 
znacznej początkowej kondensacji, nie- 
bezpiecznej dla cylindrów silnika, 

W opisywanej instalacji regulacja tem- 
peratury pary i zabezpieczenie kotła od 
nadmiernego zwiększenia się ciśnienia zo- 
stały osiąśnięte w następujący sposób 
(rysunek Nr. 3). Para z wężownicy wy- 
wiera nacisk na membranę bezpiecznika 
(1) posiadającego 
sprężynę. Tamże znajduje się wyłącznik 
prądu, przepływającego od baterji aku- 
mulatorów (3) do przerywacza cewki (5), 
świecy (6) i dynamo-starteru (4). 


odpowiedniej mocy 


Z chwilą powstania w kotle nadmier- 
nego ciśnienia, membrana bezpiecznika 
(1) wywiera nacisk na wyłącznik prądu, 
który przerywa prąd i tem samem świe- 
ca (6) i motor (4) zostają pozbawione 
prądu, a dopływ pary do turbiny (6) zo- 
staje automatycznie przerwany przez o- 
twarcie kranu (7), co następuje również 
naskutek przerwania prądu. W ostatecz- 
nym wyniku — przestaje pracować pom- 
pa wodna, przerywa się dopływ wody 
do kotła i ciśnienie w kotle spada. Po 
unormowaniu się ciśnienia następuje po- 
nowne włączenie prądu i normalna pra- 
ca aparatury pomocniczej. 


Celem utrzymania na żądanym pozio- 
mie temperatury przegrzanej pary zosta- 
ją do wężownicy wtryskiwane określone 
porcje wody, normowane co do ilości i 
czasu wtrysku zapomocą automatyczne- 
go zaworu (9) i elektromagnetycznego 
przyrządu (19), wprowadzanego w ruch 
zapomocą termostatu. Niezbędna 
wody napływa do wężownicy przez prze- 
wód (13), zawór (12) i zawór (9). Zawór 
(12) jest przez kontakt (11) związany z 
termostatem wężownicy (kotła). 

W wypadku uszkodzenia aparatury, 
nadającej odpowiednią wilgotność parze, 
unoszący się do góry odpowiedni występ 
termostatu wężownicy powoduje zam- 
knięcie kontaktu (14) dzięki czemu prąd 
od baterji zostaje skierowany do elektro- 
magnesu (15), zamykającego przepustni- 


ilość 


cę (16) w przewodzie powietrznym. Zam- 
knięcie dopływu powietrza przerywa spa- 
lanie się ropy w piecu kotłowym (dopływ 
ropy do pieca odbywa się przez odpo- 
wiedni karburator, a zapłon rozpylonej 
ropy — zapomocą elektrycznej świecy). 

Byłoby rzeczą nieuzasadnioną twier- 
dzenie, że dalszy rozwój silników paro- 
wych pójdzie śladami opisanego systemu. 
Należy przypuszczać, że zajdą poważne 
uproszczenia w tej konstrukcji, lecz już 
obecnie można przewidzieć, że niezbyt 
odległy jest czas, w którym samochód 
parowy uzyska prawo obywatelstwa na- 
równi z samochodem o silniku spalino- 
wym. 

Silnik parowy w stosunku do silnika 
spalinowego posiada następujące walory: 

1) możność wykorzystania energji we- 
dług istotnej potrzeby; 

2) znaczny zasób mocy przy rozruchu 
i w wypadku przeciążenia; 

3) zabezpieczenie od przegrzania; 

4) prostota konstrukcji i niezawodność 
w pracy; 

5) możność pominięcia sprzęgła i 
skrzynki przekładniowej wielobiegowej; 

6) równomierność pracy silnika i łat- 
wość ruszania z miejsca. 

Mówiąc o parowych maszynach nale- 
ży wspomnieć i o turbinach. Budowa pa- 
rowych turbin nie napotyka na wielkie 
trudności techniczne, ponieważ stosunko- 
wo niska temperatura pary (150—170° C) 
nie wywiera szkodliwego działania na 
metalowe łopatki koła turbiny. Nieco ina- 
czej przedstawia się sprawa turbin spali- 
nowych. Wysoka temperatura spalania 
gazów, dochodząca do 2.000° С, w krót- 
kim czasie doprowadza do zniszczenia ło- 
patek turbiny, 


Sposoby sztucznego ochładzania łopa- 
tek doprowadziły, z natury rzeczy, do 
skomplikowania konstrukcji turbin. 

Ostatnio Holeward obniża temperatu- 
rę spalania przez dopływ zbytecznego po- 
wietrza i doprowadzenia ciśnienia we 
wtryskiwaczu do 0,1 atmosfer. Dzięki te- 
mu temperatura strumienia gazów, dzia- 
łającego na łopatki turbiny, spada do 
450—470° C. 


Drugi z konstruktorów zbudował tur- 
binę bez łopatek, Turbina jego pomysłu 
składa się z dwóch cylindrów, wchodzą- 
cych jeden w drugi, przyczem jeden po- 
zostaje nieruchomy, a drugi może się o- 
bracać. Strumień gazu przedostający się 
pod pewnym ciśnieniem do kanałów na 
powierzchni cylindra wprowadza w ruch 
zewnętrzny cylinder. Na tem polega pra- 
ca turbiny. Podczas prób doświadczal- 
nych opisana turbina dała moc 30 K. M. 
przy 5.250 obr./min. 

Drugą poważną wadą gazowych tur- 
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RW. praktyce było jeszcze gorzej. 


OSCI i rozwoju — 
to największe ułatwienia, a niewąt- 


bin jest stosunkowo mały współczynnik 
wydajności. W odróżnieniu od silników 
spalinowych gazowa turbina wymaga od- 
powiedniej sprężarki, Moc zużyta na pra- 
cę sprężarki nie znajduje rekompensaty. 
Według ostatnich wiadomości współczyn- 
nik wydajności gazowych turbin оѕіабпаї 
30%. (Dokończenie nastąpi). 


NOWOŚCI TECHNICZNE 


GAZ ZIEMNY JAKO PALIWO DLA 
POJAZDÓW MECHANICZNYCH 

Wzrastająca motoryzacja rolnictwa, 
oraz niezwykle szybki rozwój lotnictwa 
w Rosji Sowieckiej wydobyły znowu na 
światło dzienne sprawę wykorzystania 
do tych celów tak taniego paliwa, ja- 
kiem jest gaz ziemny, wydobywający się 
w dużych ilościach z ziemi w miejscach, 
położonych na terenach pokładów ropy 
naftowej. W związku z tem przeprowa- 
dzono cały szereg prac badawczych na 
obszarze północnego Kaukazu, gdzie, jak 
wiadomo, znajdują się bardzo bogate źró- 
dła ropy naftowej. Prace te wykazały, że 
do bezpośredniego zużycia w motorach 
nadają się nie wszystkie składniki gazu 
ziemnego, lecz tylko te, których trans- 
port wypada najtaniej, a więc propan 
S, HF i butan C,H,,. Gazy te przewozi 
się w postaci cieczy, skraplając je pod 
ciśnieniem, przyczem dla butanu stosuje 
się ciśnienie 4 atmosfer, dla propanu —- 
17 atm. 

Przy przejściu samochodów na paliwo, 
otrzymane z gazu, zauważono pewną o- 
szczędność, która w porównaniu z ben- 
zyną jest coprawda niewielka, w porów- 
naniu jednak z ropą naftową wynosi pra- 
wie 10%. 

Stosowanie wyżej wymienionych ga- 
zów do napędu pojazdów mechanicznych 
nie wymaga żadnych ważniejszych prze- 
róbek w motorach, 

Stałe, charakterystyczne dla tych ga- 
zów, są następujące: 

Propan Butan 
Ciężar cząsteczkowy 44 58 
Ciężar -właściwy cieczy 0,536 0,600 
Wartość opało- 


wa 11050 kal/kg. 10900 kal/kg. 


ROK XIII. 


Porównanie nadwozia Citroén 7 z nadwoziem dawniejszego typu. 


CITROEN MODEL 7 KM. 


Nowy samochód popularny Citroéna na- 
zwany modelem 7-ym to synteza współ- 
czesnego postępu w technice samochodo- 
wej. Kilkakrotnie już na łamach „Auta” 
dowodziliśmy, że prawdziwy postęp w 
dziedzinie techniki leży bynajmniej nie w 
jakich nadzwyczaj pomysłowych i złożo- 
nych urządzeniach i rozwiązaniach, lecz 
w jaknajwiększej prostocie, Ideałem więc 
byłyby takie rozwiązania techniczne, któ- 
re jaknajprostszemi środkami dawałyby 
żądany i jaknajwiększy efekt, Specjalnie 
w dziedzinie mechaniki wszelkie rozwią- 
zania opierają się zawsze na kilku tylko 
elementarnych mechanizmach — dźwig- 
niach, kołach zębatych, sprzegtach, wa- 
łach i +, dọ, które jednakże współczesna 
technika łączy ze sobą w olbrzymiej nie- 
raz ilości, tworząc bardzo złożone na po- 
zór mechanizmy, Większość nowych wy- 
nalazków ukazuje się w swojej pierwot- 
nej postaci, jako bardzo złożony mecha- 
nizm, który jednakże wkrótce przez sa- 
mego nawet pierwszego wynalazcę zosta- 
je wydatnie uproszczony, zyskując na do- 
kładności działania, Ulepszenia w dzie- 
dzinie mechaniki wogóle, a w dziedzinie 
samochodu w szczególności, rzadko kie- 
dy wyrażają się w dalszem skomplikowa- 
niu danego mechanizmu, a najczęściej — 
przeciwnie widzimy, że ulepszony mecha- 
nizm staje się coraz prostszym, o ile no- 
wa zasada działania była tylko prawidło- 
wo zastosowana, Każdy rewelacyjny no- 
wy model samochodu odznaczał się za- 
wsze większą prostotą w porównaniu z 
innemi współczesnemi maszynami, Tak 
było ze słynnym Fordem model H, tak 
z Fiatem 501, tak z 2-ką Tatra, tak wre- 
szcie jest i z nowym modelem Citroéna. 

Prostota Citroën KM, mod, 7a wyraża 
się przedewszystkiem w odrzuceniu wszy- 
stkich zbędnych огбапбу czy mechaniz- 
mów, bez których współczesny samochód, 
t, j. samochód zbudowany na dostatecz- 
nie już wypróbowanych nowych zasadach 
przy zastosowaniu ulepszonych materja- 
łów, może się obyć bez szkody dla koń- 
cowego efektu, to znaczy bez zmniejsze- 
nia jego wydajności, (szybkości, oszczęd- 


ności i niezawodności w działaniu), Każ- 
dy przyzna, że odrzucenie długiego wału 
kardanowego, ramy i resorów piórowych 
to są wszystko wydatne uproszczenia, 
które umożliwia współczesna technika. 
Ulepszenia w budowie nadwozia stalo- 
wego, zastosowanie do  profilowania i 
sztancowania blach stalowych znakomicie 
ulepszonych pras, pozwalających na wy- 
tłaczanie bardzo wielkich i o skompliko- 
wanych kształtach elementów nadwozia 
umożliwiły Citroénowi odrzucenie ramy 
podwozia i umieszczenie wszystkich me- 
chanizmów bezpośrednio na nadwoziu. 
Dalej postęp w rozwiązaniu problemu na- 
pędu na przednie koła pozwoliły mu na 
odrzucenie wału kardanowego i całego 
ciężkiego tylnego mostu, wreszcie ulep- 
szenia w rozwiązaniu zawieszenia za po- 
mocą jaknajprostszego resoru, a zwła- 
szcza ulepszenia w dziedzinie materjałów 
pozwoliły mu na zastąpienie skompliko- 
wanego i złożonego z wielu części resoru 
piórowego na idealnie prosty resor — 
drążek torsyjny. Oto trzy nowe rozwią- 
zania, które w znakomity sposób uprości- 
ły nowy model Citroena. 


Citroën, zgodnie ze swoją stałą tenden- 
cją budowania doskonałych wozów popu- 
larnych, wszystkie te ulepszenia wprowa- 
dził do swego nowego modelu nie w ce- 
lu zadziwienia snobów i policzenia sobie 
słono za nowe rozwiązania, lecz przeciw- 
nie w celu stworzenia samochodu jeszcze 
bardziej popularnego, t. j. tańszego, a jed- 
nocześnie wygodniejszego, oszczedniej- 
szego i szybszego, Wymienione uprosz- 
czenia w budowie i odrzucenie zbędnych 
or$anów pozwoliło na spore obniżenie 
wagi wozu, a więc również i jego ceny. 
Zmniejszenie wagi odbiło się oczywiście 
i w zużyciu materjałów pędnych, a więc 
i na oszczędności w eksploatacji nowego 
wozu, przerzucenie wszystkich mechaniz- 
mów na przód samochodu zwolniło zu- 
pełnie cały jego tył, dzięki czemu można 
było umieścić tam nadwozie obszerniej- 
sze i wygodniejsze, wreszcie dzięki aero- 
dynamicznym kształtom nadwozia osią- 
śnięto dużą szybkość, Oto idealny sposób 
rozwiązania problemu samochodu pupu- 
larnego, o wiele racjonalniejszy od stoso- 
wanego po dziś dzień przez wiele innych 
wytwórni zmniejszenia tylko do rozmia- 


Silnik Citroën 7 KM od strony gaźnika. 
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ДАШ КЫЛК О 


rów miniaturowych normalnego dużego 
wozu ze wszystkiemi jego skomplikowa- 
nemi organami, wskutek czego otrzymuje 
się wóz wybitnie niewygodny, ciasny, źle 
noszący i znacznie mniej wytrzymały i 
niezawodny. 

Nowe rozwiązania zastosowane przez 
Citroéna nie stanowią własnych jego wy- 
nalazków, Wszystkie one były już od kil- 
ku lat stosowane sporadycznie w luksu- 
sowych przeważnie modelach różnych 
marek i wszystkie przeszły już ogniową 
próbę użyteczności praktycznej, Zasługą 
Citroéna jest logiczne i celowe zastoso- 
wanie ich dla stworzenia samochodu po- 
pularnego w całem tego słowa znaczeniu, 
a ważąc się na taką rewolucyjną nieja- 
ko koncepcję wozu popularnego kon- 
struktorzy Citroena mod. 7 KM. musieli 
być najzupełniej pewni niezawodności w 
działaniu nowych rozwiązań. Zbyteczne 
dodawać, że wszystkie one ponadto były 
poddane jaknajdalej idącym próbom i ba- 
daniom w laboratorjach i na torach prób- 
nych Citroéna i że z chwilą, gdy Citroën 
przystąpił już do wielkiej seryjnej budo- 
wy nowego modelu, to posiadał 100-u 
procentową pewność, że nabywcy nowe- 
go modelu nie będą narażeni na żadne 
niespodzianki, A oto teraz garść szczegó- 
łów technicznych, 

Silnik czterocylindrowy średnica cylin- 
drów 7 mm. skok 80, łączna pojemność 
skokowa 1,300 cm*,, moc przy 3500 obro- 
tów 32 KM, Konstrukcja silnika oparta 
na koncepcji wymiennych cylindrów mian, 
górny karter jest tylko komorą wodną, 
w którą wpuszczone są oddzielne cylin- 
dry odlane ze specjalnego, bardzo wy- 
trzymałego na ździeranie żeliwa i całko- 
wicie obrobione, Daje to bardzo cenną w 
popularnym samochodzie wygodę szyb- 
kiej wymiany zużytego czy uszkodzonego 


Przekrój >»: :. 


oddzielnie cylindra. Głowica z komorami 
wybuchowemi o kształtach zapewniają- 
cych powstawanie zjawiska turbulencji z 
zaworami górnemi, uruchamianemi za po- 
mocą popychaczy, pochylonych w stosun- 
ku do osi pionowej silnika, i dźwigienek, 
Gaźnik ze starterem Solex, 


zapłon od 


ai 


Przekrój czołowy silnika. 


baterji, smarowanie pod ciśnieniem, chło- 
dzenie przy pomocy pompy wodnej, 
Napęd na przednie koła składa się ze 
skrzynki biegów, umieszczonej przed sil- 
nikiem, przyczem w karterze skrzynki 
biegów znajduje się od strony silnika dy- 
ferencjał, Główny wał skrzynki przekład- 


A 
Ж 


Skrzynka przektadniowa i dyferencjat. 


niowej przechodzi nad dyferencjałem i jest 
bezpośrednio związany ze sprzęgłem, dol- 
ny natomiast wałek nie posiada stałego 
zazębienia z wałkiem głównym, lecz jest 
na stałe złączony z trybem stożkowym 
przekładni napędowej kół, Skrzynka bie- 
gów o trzech przekładniach synchronizo- 
wanych i dwóch biegach cichych, Roz- 
wiązanie całego systemu przekładniowo- 
napędowego, jak widzimy, jest idealnie 
proste, lekkie i zwięzłe, Silnik wraz z ca- 
tym zespołem przekładniowo-napędowym 
stanowi jeden łączny blok zawieszony 
wahliwie na dwóch poduszkach gumo- 
wych. 

Przednie koła zawieszone są niezależ- 
nie, Napęd ich odbywa się za pomocą 
krótkich wałków połączonych za pomocą 
pojedyńczych przegubów kardanowych 
na iglicowych łożyskach z właściwemi 
wałkami transmisyjnemi, wsuwanemi na- 
rowkowane pochwy i złączonemi ze swej 
strony z czopami kół zapomocą podwój- 
nych przegubów kardanowych, t. zw. 
równobiegowych przegubów kulkowych, 
Samo zawieszenie przednich kół składa 
się z dwóch obejmujących zwrotnicę ra- 
mion, o niejednakowej długości dla utrzy- 
mania stałego rozstawienia oraz ich rów- 
noległości kół, Górne ramię połączone 
jest z amortyzatorem, dolne zaś tworzy 
dźwignię zamocowaną ‘drugim końcem na 
elastycznym skrętnym pręcie umieszczo- 
nym równolegle do osi podłużnej samo- 
chodu i związanym sztywno z pudłem 
nadwozia. Oczywiście pręt skrętny, któ- 
ry stanowi właściwy resor, wykonany jest 
z pierwszorzędnej, odpowiednio dobranej 
stali, a ponieważ zapomocą specjalnej 
nakrętki, można zmieniać kąt zamocowa- 
nia ramienia na pręcie skrętnym, przeto 
dzięki temu regulować można również 
amplitudę działania resoru, Tylne koła 
zawieszone są również niezależnie w po- 
dobny sposób co i przednie, Całość tyl- 
nej osi stanowi jakby doczepiony z tyłu 
do pudła nadwozia wózek i składa się z 
głównej osi, na której obracają się wol- 
no koła. Tuleja każdego koła połączona 
jest za pomocą silnego ramienia, równo- 
legtego do osi samochodu, z drążkiem 


ANJAN ALLL. 


Zawieszenie i napęd przednich kół: a — ramię dolne skręcające pręt 
d — podwójny przegub kardanowy; 


skrętny b; c— drążek sterowy; 


2/0787 


е — pojedyńczy przegub kardanowy; f — ramię górne. 


skrętnym umieszczonym prostopadle do 
osi podłużnej samochodu, Mamy tu więc 
znowu dźwignie skręcające pręty resoro- 
we oddzielnie dla każdego koła i dające 
się regulować, tak jak i przednie resory. 
Całość zawieszenia tylnych kół kompletu- 
ją ciągła usztywniające i amortyzatory. 
Jak widzimy, zawieszenie w nowym Ci- 
troénie jest ideałem prostoty i nie wyma- 
ga żadnej opieki, tembardziej, ze wszyst- 
kie dźwignie obracają się w tulejkach gu- 
mowych „Silentblokach” nie wymagają- 
cych, jak wiadomo, smarowania, Kiero- 
wanie jst niezależne dla każdego z przed- 
nich kół, Hamulce hydrauliczne typu 
znanego, wypróbowanego i niezawodne- 
go w działaniu, 

Przechodzimy teraz do najciekawszej 
części nowego Citroéna — do nadwozia— 
ramy. Jest to jednolite stalowe pudło, 
wzmocnione i usztywnione czterema bie- 
бпасеті wzdłuż rurami stalowemi. Pu- 
dło to, posiadające zamknięty spód, wy- 
dłużone jest ku przodowi tak, iż stopnio- 
wo przechodzi ono w dwa skrzynkowe 
ramiona, coś w rodzaju kołyski, dźwiga- 
jące przednią oś wraz z blokiem silniko- 
wo-przekładniowym. Przegroda czołowa 
wykonana jest szczególnie mocno, ponie- 
waż jest ona jednocześnie główną po- 
przecznicą i do niej przymocowane są 
końce drążków resorowych przednich 
kół, Do tylnego poprzecznego wiązania 


Pudło nadwozia — ramy. 


przymocowane są pręty resorowe tyl- 
nych kół, Górna krawędź pudła nadwo- 
zia wzmocniona jest również dwiema ru- 
Całość jest absolutnie 
sztywna i nie poddająca się żadnym wy- 
boczeniom. Dzięki nieobecności długiego 
wału kardanowego i zwykłej wąskiej ra- 
my, podłoga nadwozia opuszczona jest 
między osie na 25 centymetry, w najniż- 
szym punkcie, nad powierzchnię drogi. 
Dzięki temu pomimo, iż nadwozie w no- 
wym Citroćnie nie jest niższe niż w daw- 
niejszych modelach, to jednak całość wo- 
zu wypadła bardzo niska, a więc nietyl- 
ko zastosowano się w 100% do wymagań 
mody, ale powiększono przez obniżenie 


rami stalowemi. 


środka ciężkości stateczność wozu oraz 
zmniejszono opór czołowy, który, jak 
wiadomo, mierzy się w samochodzie nie 
wysokością nadwozia nad osiami, ale 
łączną wysokością całości nad powierzch- 
nią drogi. Dodać tu przytem należy, że 
całkowite obudowanie spodu samochodu 
jednolitą blachą podłogową również w 
wielkim stopniu zmniejszyło opór czoło- 
wy (o ok. 15%). Zbyteczne dodawać, że 
nadwozie ma profil jaknajbardziej aero- 
dynamiczny. Wóz ten jest wyposażony w 
nadzwyczaj estetyczną tablicę instrumen- 
tów i ładne akcesorja. Wnętrze nadwozia 
bardzo obszerne, pozwala na wygodne 
pomieszczenie 5 pasażerów. Oparcie tyl- 
nego siedzenia jest podnoszone i otwie- 
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Zawieszenie tylnych kół; a— pręt skrętny; b— ramię; c— ramię amor- 
tyzatora; d — ciągło naprężające. 


ra dostęp do przedziału na kufry, które 
w ten sposób zabezpieczone są od kurzu 
i od kradzieży, Jednem słowem w całem ` 
wykończeniu tego pięknego wozu znaj- 
dujemy mnóstwo pomysowych i cieka- 
wych rozwiązań i szczesółów. Główniej- 
sze rozmiary Citroéna mod, 7 KM, są na- 
stępujące: Rozstaw osi 2910 mm. Rozsta- 
wienie kół 1320 mm., ogólna długość 4338 
mm., ogólna szerokość 1560 mm., ogólna 
wysokość od ziemi 1470 mm., wewnętrzna 
długość nadwozia 2000 mm., wewnętrzna 
szerokość nadwozia 1240 mm., wewnętrz- 
na wysokość nadwozia 1300 mm. Waga 
samochodu bez pasażerów 0 kg. Zuży- 
cie benzyny 235 gr. na konio-godzine (9 
ltr, na 100 Кт.). Szybkość do 100 klm. 
na godz, 

Jak z tego widzimy, nowy Citroén to 
obszerny i wygodny samochód, ważący 
jednak stosunkowo b. mało i bardzo o- 
szczędny w użyciu. Jeżeli do tego dodać 
cenę jego we Francji — 17.700 fr. fr., t. j. 
6195 zł, to widzimy, że jest to w całem 
słowa znaczeniu samochód popularny, ale 
jednocześnie samochód tak pod względem 
doskonałości technicznej, jak i pod wzglę- 
dem estetycznego wykończenia — luksu- 
sowy. Żeby połączyć w jednym wozie te 
dwie, tak zdawałoby się wykluczające się 
nawzajem charakterystyki potrzeba było 
genjuszu, ale również i potęgi przemysło- 
wej Citroćna. 


Citroen model 7 KM. 
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POZNANSKO-WARSZAWSKIE 
TOWARZYSTWO UBEZPIECZEN 


SPOLKA AKCYJNA 
OPARTE WYŁACZNIE NA KAPITALACH KRAJOW CH 
UBEZ BI Ol AN: 
ДОООД : х 
samochody pasazerow 
1 samoloty od nieszczęśliwych 
casco (rozbicie, ogień, Wi Yo “р а ао 
kradzież) i od odpowie- >, ааа 
dzialności cywilnej. 
УО ИОВА КЕМА 
W 
J 


Pozatem zalatwia ubezpieczenia od ognia, kradziezy z wla- 
maniem, rabunku, nieszczęśliwych wypadków, odpowie- 
dzialności cywilnej, szkód transportowych i wodociągowych, 
a ponadto lokuje we wlasnym Koncernie ubezpieczenia na 


życie, ubezpieczenia szyb, oraz ubezpieczenia od gradobicia 


SZYBKO—SOLIDNIE—FACHOWO LIKWIDUJE SZKODY 
SILNE REZERWY w KAPITAŁACH i RUCHOMOŚCIACH. 


ODDZIAŁY TOWARZYSTWA: 


Poznań — Kantaka 2/5 (domy własne) Kraków — Florjańska 51, 
tel. 35-22, 33-25, Lwów — Akademicka 4. 
Warszawa — Czackiego 2 (dom własny) Łódź — Piotrkowska 97. - 
tel. 502-82, 241-40, 250-82. Wilno — Mickiewicza 7. 
Grudziądz — 3 Maja 22 (dom własny), Gdynia — Starowiejska 47. 
Katowice — 3 Maja 13 (dom własny). 
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BUDOWA — REPARACJE — LAKIEROWANIE 
ST. BORHKOWSHKI 
Warszawa, Ksiazeca 19, tel. 9-82-85 


NOWE WYDAWNICTWA 


Inż, Stanisław Dominiak: Nowe przepi- 
sy o ruchu samochodowym w Polsce 
oraz zbiór odnośnych ustaw i rozporzą- 
dzeń. Lwów, 1934, Nakładem własnym. 
Stron 360, z dwiema mapami, 

Autor, referent spraw samochodowych 
Urzędu Wojewódzkiego we Lwowie, je- 
den z najstarszych polskich automobili- 
stów zebrał w jedną całość wszystkie u- 
stawy i rozporządzenia dotyczące ruchu 
samochodów, autobusów i samochodów 
przewozowych wraz z wzorami i formu- 
larzami, 

Ponieważ w ostatnich czasach nastąpi- 
ły duże zmiany w dotyczącem ustawo- 
dawstwie więc praca ta ukazała się bar- 
dzo na czasie dając całokształt pod tym 
względem i będzie cennym podręcznikiem 
dla każdego interesującego się tym dzia- 
łem, a więc automobilisty, przedsiębior- 
cy autobusowego i przewozowego, adwo- 
kata, biegłego sądowego i t. p. 

Wspomniany zbiór ułatwi wszystkim 
zainteresowanym się w 
sprawach ruchu, funduszu drogowego, 
koncesyj, premjowania pojazdów mecha- 
nicznych, wyjazdów zagranicę i konwen- 
cyj międzynarodowych. 

Brak takiego zbioru dawał się dotkliwie 
odczuwać a fachowe objaśnienia autora 
pracującego oddawna w tej dziedzinie u- 
łatwiają zorjentowanie się każdemu au- 
tomobiliście dręczonemu nieraz przez 
nieproduktywne wyszukiwanie i zbiera- 
nie potrzebnych mu wiadomości rozrzu- 
conych luźnie w dziennikach ustaw, 

Zbiór ustaw uzupełniają mapy samo- 
chodowe Polski i Małopolski wraz w wo- 
jewództwem śląskiem, Na mapie zazna- 
czone są miejscowości, w których istnie- 
ją stacje benzynowe. Wszyscy dobrze 
wiemy, jak potrzebne są te wiadomości 
w podróży i jak skracają podróż czyniąc 
zbędnem wypytywanie się o benzynę i 
smary. ў 

Zbiór opracowany jest przejrzyście i 
logicznie i stanowi cenny nabytek naszej 
literatury samochodowej. 


zorjentowanie 


Stanisław Szydelski. 


Prawo automobilowe w Polsce, — 
Zbiór wszystkich obowiązujących ustaw 
i rozporządzeń o pojazdach mechanicz- 
nych wydanych do 1 lipca 1934 r. Zebrali 


i wydali red. Tadeusz Qriido-Koziełłkie- | 


wicz i mag. pr. Kazimierz Stefański. Oto 
jeszcze jedna książka, mająca za cel wy- 
pełnienie luki, jaka powstała w naszej 


literaturze informacyjnej po wydaniu w 
ostatnich latach całego szeregu nowych 
ustaw, dotyczących ruchu motorowego i 
spraw drogowych, w nawale których po- 
częli się gubić nawet prawnicy. Pracę p. 
Qriido-Koziełłkiewicza i K. Stefańskiego 
charakteryzuje w pierwszym rzędzie do- 
skonały metodyczny i logiczny układ, po- 
rządkowy. Część I-a traktuje o ruchu po- 
jazdów mechanicznych na drogach pu- 
blicznych, część П-а o ruchu autobusów 
na drogach publicznych, część Ш-а O 
Państwowym Funduszu Drogowym, część 
IV-a o zarobkowym przewozie osób i to- 
warów pojazdami mechanicznemi, część 
V-a o świadczeniach na rzecz wojska w 
czasie pokoju i wojny, część VI-a O tryp- 
tykach, część МП-а O zasadach prawa 
ogólnego, wyjętych z kodeksów Karnego 
i cywilnego i wreszcie część УШ-а O 
przepisach szczególnych 'o ruchu automo- 
bilowym na obszarze т, st. Warszawy. W 
ten sposób automobilista czy przedsiębior- 
ca przewozowy znajdzie w tej książeczce 
zebrane wszystkie te ustawy i zarządze- 
nia, których znajomość jest dla niego po- 
trzebna czy niezbędna, jak również i in- 
formacje z dziedziny ogólnego prawa w 
tych wypadkach, gdy narzędziem prze- 


stępstwa czy też objektem sporu jest sa- 
mochéd, Pozyteczna tę książkę polecić 
należy każdemu automobiliście, gdyż w 
tej dziedzinie nieznajomość obowiązują- 
cych ustaw jest wyjątkowo jaskrawa, a 
wiadomo, że nieznajomość ta prowadzi 
często nietylko do konfliktów z Władza- 
mi, ale i do nieszczęśliwych wypadków, 


Nowe Wydawnictwa Polskiego Touring 
Klubu dla Sportowców. 


Wyszła z druku Mapa Stanu Dróg na 
rok 1934, która zawiera dokładnie opra- 
cowane marszruty (itinćraires) niezbędne 
dla automobilistów, motocyklistów i ko- 
larzy. í 

Mapa Uzdrowisk Letnisk í Komunika- 
cji Autobusowej w Polsce z uwydatnie- 
niem najciekawszych szlaków wodnych 
dla kajakowców. ` 

Mapa Szczegółowa Okolic Warszawy 
z podaniem najdokładniejszych dróg do 
poszczególnych podmiejskich miejscowo- 
ści. 

Mapy można nabywać w większych 
księgarniach w Warszawie i na prowincji 
oraz w Polskim Touring Klubie, Kredy- 
towa 5, 


Od Redakcji 


Poniżej podajemy do wiadomości naszych рр. czytel- 
ników Kalendarzyk wycieczek urządzanych przez 


POLSKIE BIURO PODRÓŻY „FRANCOPOL:* 


tel 206-73, i 286-30. 


KALENDARZYK WYCIECZEK: 


Pielgrzymka do Lourdes (Paryż, Lisieux, Lourdes, 


Biarritz, Bayonne, Pau). 


Warszawa, Mazowiecka 9, 
8 lipca do 20 lipca 
7 lipca „ 30 lipca 


Wycieczka do Jugosławji (Budapeszt, Split, Du- 


brovnik, Zagrzeb, Wiedeń). 


18 lipca „ 1 sierpnia Wycieczka do Paryża i do zamków nad Loarą. 

18 lipca „ 30 lipca Wycieczka do Paryża i na Riwierę Francuską, 

4 sierpnia „ 16 sierpnia Wycieczka na Przedstawienie Pasyjne w Oberam- 
mergau (Monachjum, Oberammergau, Zamki Ba- 
warskie, Norymberga, Drezno), 

4 sierpnia „ 30 sierpnia Wycieczka do Jugosławji (Budapeszt, Split, Du- 


brownik, Zagrzeb, Wiedeń). 
29 sierpnia Wycieczka do Paryża i do Zamków nad Loarą, 
28 sierpnia Wycieczka do Paryża i na Rivierę Francuską, 
24 września Wycieczka do Jugosławji (Budapeszt, Belgrad, Du- 
brovnik, Split, Zagrzeb, Wiedeń). 
24 września Pielgrzymka do Rzymu (Wenecja, Rzym, Neapol. 
Florencja, Wiedeń). 
9 listopada Pielgrzymka na Kongres Eucharystyczny w Buenos- 
Aires. (Wenecja, Rzym, Neapol, Las Palmas, 
Rio de Janeiro, Buenos-Aires, Montevideo, San- 
tos Barcelona Cannes, Triest, Wiedeń). 
Pielgrzymka do Ziemi Świętej (Constantza, Jaffa, 
Jerozolima, Betleem, Jordan, Jerycho, Morze 
Martwe, Nazaret, Góra -Tabor, Tyberjada, Kafar- 
naum, Haifa, Góra Karmel, Ateny, Konstantynopol). 
Od 15 lipca do 15 września: 1 i 15 każdego miesiąca dwutygodniowe wycieczki 
wypoczynkowe do,Crikvenicy (Adrjatyk). 


15 sierpnia " 
15 sierpnia " 
5 września , 
12 września „ 
14 września _,, 


9 paźdz. „ 24 paźdz. 


ر = 
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DOKŁADNOŚĆ BUDOWY I NAPRAWY SILNIKÓW 
SAMOCHODOWYCH „POLSKI FIAT“ 


Ш, 

Oprócz juz opisanej owalizacji lokalnej może z bie- 
giem czasu powstać pewna mimoosiowość osi czopów 
panewek głównych osiowych wału korbowego. Spraw- 
dzenie wału na współśrodkowość czopów osiowych 
uskutecznia się sposobem widocznym na rys. 12. 


Rys. 12. Mierzenie 
mimoosiowości czopów 
wału korbowego w siln. 
„Polski Fiat”. 


Wał umieszcza się na t. zw. pryzmach ustawionych 
na płycie traserskiej, na tejże płycie umieszcza się na 
swej podstawce czujnik, którego ostrze opiera się o 
badany czop. Obracając wał korbowy wykryjemy 
miejsca mimoosiowe. Za normalne í dopuszczalne 
uważane są uchybienia we współosiowości o wielko- 
ści ok. 0,02 mm. Max. zaś wielkość mimoosiowości 
osi wału korbowego jaka może być jeszcze tolerowa- 
na wynosi ok. 0,06 mm, 

Wał rozrządczy. Podobnie jak wał korbowy i wał 
rozrządczy ulegać może zużyciu, zużycie to ujawnia 
się również pod postacią wyrobienia się, „zowalizowa- 


Rys. 13. Sposób spraw- 
dzania wału rozrząd- 
Emm) czego w silnikach sam. 
„Polski Fiat”. 


= 
af 


nia sie’ czopów osiowych, rezultatem czego w niektó- 
rych wypadkach może powstać mimoosiowość środ- 
kowego czopa w stosunku do czopów skrajnych. Mi- 
moosiowość wału rozrzadczego sprawdza się podob- 
nie jak i wału korbowego. Sposób sprawdzania wi- 
doczny jest na rysunku 13, Mimoosiowość w tym wy- 
padku nie powinna przekraczać 0,1 mm. 

Ważniejsze części sprzęgła. Nietylko silniki lecz 
i reszta elementów podwozia w samochodach „Pol- 


ski Fiat” budowane i naprawiane są z wysoką pre- 
cyzją. Np. tarcze cierne sprzęgieł są specjalnie ściśle 
wyważone co sprawdza się przy każdej rozbiórce 
sposobem podanym na rysunku 14. Rys. 15 przedsta- 


Rys. 14. Sprawdzenie 
zrównoważenia sprzęgła 
samochodu „,Polski Fiat”. 


wia sposób sprawdzenia wielkości gry (luzu) w po- 
łączeniu klinowem pomiędzy piastą ze żłobami tar- 
czy sprzęgła, a wałem klinowym. 

Normalnie wielkość tej gry powinna wynosić od 
0,05—0,1 mm. Maximalna zaś dopuszczalna jej 
wielkość nie powinna przekraczać wielkości 0,2 mm. 

Reasumując wszystko wyżej przytoczone i zasta- 
nawiając się nad podanemi cyframi tolerancji wymia- 
rów wykonawczych i montażowych oraz max. do- 
puszczalnych odchyleń wskutek zużycia, widzimy z 


Rys. 15 Sposób sprawdzania 
wielkości gry (luzu) w połącze- 
niu klinowem pomiędzy piastą ze 
źłobami tarczy sprzęgła a wałem 
klinowym. 


jak wysokim stopniem precyzji, a jednocześnie z jak 
dużym zapasem materjału wykonywane są silniki 
samoch. „Polskiego Fiata". 

Cechy te zapewniają silnikom i samochodom ,,Pol- 
ski Fiat” stałość mocy, trwałość i ekonomiczność w 
użyciu. 
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DWIE CIEKAWE IMPREZY KLUBOWE 


Zdobywca I-ej nagrody w 
kategorji 2000 cm* hr. St. 
Tyszkiewicz na samocho- 
dzie „Fiat 518". 


Start z Warszawy p. 
Szpielberga na „Polskim 
Fiacie 508”, zdobywcy 
II-ej nagrody w kategorji 
do 1500 cm*, 


„Fiat 518” na punkcie 
meldunkowym w Łodzi. 


„Polski Fiat 508” па 
punkcie meldunkowym w 
Łodzi. 


Wjazd 508-ki p. Spiel- 
berga do Radomia. 


Wyjazd 518-ki hr. Tysz- 
kiewicza z Radomia. 


Postój maszyn raidowych 
przed lokalem Automobil- 
klubu w Łodzi. 


Szereg 508-ek po przeby- 
ciu wszystkich prób jazdy 
konkursowej, ustawionych 
w kolejności numerów w 
parku. 


Polski Fiat wszędzie zwycięża! 


Tem hasłem zakończyliśmy w poprzednim numerze sprawo- 
zdania o sukcesach Polskiego Fiata. 

Od tego czasu minął miesiąc i hasło nasze stało się jeszcze 
bardzie usprawiedliwione. Imprezy czerwcowe w niczem nie za- 
wiodły oczekiwań coraz liczniejszych zwolenników Polskich 
Fiatów. 

W czerwcu odbyły się dwie samochodowe imprezy w Polsce, 
których dokładne wyniki znane są nam już z prasy codziennej. 

Poza suchemi cyframi wyników ciekawe były różnorodne ko- 
mentarze prasy na marginesie obu imprez. Zwraca jednak po- 
wszechną uwagę zgodność opinji odnośnie wspaniałych wyni- 
ków osiągniętych przez samochody Polski Fiat. 

I rzeczywiście. 

Jazda konkursowa z dnia 17 czerwca była wspaniałą (może 
nawet zbyt „wspaniałą”), próbą wytrzymałości maszyn. Jeden 
z dzienników nazwał tę imprezę „samochodową jazdą... na prze- 
łaj!” Tytuł wyjątkowo trafny: była to jazda nietyle po polnych, 
leśnych i t. p. drogach, ile w wielu miejscach po bezdrożach. 

W kategorji do 2000 cm* efektownem było zwycięstwo hr. 
Tyszkiewicza, który zabrawszy ze sobą obsadę siedmiu osób, 
przejechał całą trasę z bardzo dobrą regularnością, z lek- 
kością przebył odcinki leśne i polne, a z brawurą dosłownie 
przeleciał przy „obnibusowem'” obciążeniu swej 4-cylindrowej 
518-tki, 12-kilometrowy odcinek w wyScigu po głębokich pia- 
chach między Łosiem a Piasecznem. 

Przyznać jednak trzeba, że największą niespodziankę spra- 
wiły wszystkim popularne 508-ki Polskiego Fiata. Stanęły do 
raidu w ilości 7 sztuk. Kto orjentował się dokładniej w cięż- 
kich warunkach terenowych trasy, ten z pewnem zdziwieniem, 
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Pan Błaszczyński na „Pol- 
skim Fiacie 508”, zdobywca 
I-ej nagrody w kategorji ponad 
1500 ст“. 


I-sza nagroda Automobilklubu 
Polski dla zwycięzcy Jubile- 
, uszowego Raidu Górskiego, 
zdobyła przez p. Błaszczyń- 
skiego na „Polskim Fiacie 508”. 


a może nawet ze współczuciem przyglądał się na starcie tym 
maszynkom. Odważnych kierowców-amatorów uważano zgóry 
za skazanych na niepowodzenie. 

A cóż się okazało? 


Obciążone maksymalnie 508-ki nietylko przebyły w „dosko- 
nałej formie” całą trasę i wszystkie kolejne próby, ale mimo 
zaliczenia ich do kategorji wozów o litrażu 50% wyższym, zdo- 
były 2-ба i 3-cią nagrodę. 

508-ki Polskiego Fiata w niczem nie zawiodły entuzjastyczne- 
$o zaufania, którem darzyli je właściciele amatorzy. Do jakiego 
stopnia słowo „amatorzy“ jest w danym wypadku słusznem, 
świadczy fakt, że niektórzy z uczestników poraz pierwszy wo- 
góle brali udział w sportowej imprezie samochodowej. „Poraz 
pierwszy, lecz nie poraz ostatni — jak się wyraził jeden ze 
zwycięsców — chociaż na przyszłość nie chciałbym ponownie 


poddawać swego wozu tak ciężkim próbom terenowym. Moja 
508-ka zdała egzamin celująco. Powtarzać więc go dla przy- 
д АЕ Н Д ў д Pan Witold Korfanty na „Polskim Fiacie 518”, zdobywca I-ej nagrody w kategorji 
jemności nie potrzebuje. Uważam, że w Polsce próby na tak ponad 1500 cm’. 
zwanych „samochodowych drogach” są całkowicie wystarcza- 
jące. 

Drugą z kolei imprezą ub. m. był jubileuszowy raid górski, 
zorganizowany przez Śląski Klub Automobilowy z okazji 10-le- 
cia Klubu. Udział wozów bardzo liczny: trzydzieści kilka ma- 


szyn 9 różnych marek samochodowych. 
Tutaj również obok doświadczonych kierowców gentlemen'ów Ry 


wystąpili właściciele amatorzy, którzy dopiero niedawno rozpo- Э 
częli uprawianie sportu samochodowego. E D 
Wynik raidu — to bezapelacyjne zwycięstwo Polskich Fia- nagrodę do 1500 cm’. 
tów. W kategorji do 1500 cm? I. П, III, IV. V. i VI. miejsce same 
Polskie Fiaty 508. W kategorji ponad 1500 cm? I. miejsce Pol- 
ski Fiat 518, II. miejsce Polski Fiat 522. Sukces jednej marki 
w stopniu rzadko notowanym w historji sportu samochodowego. 
Wniosek z obu raidów: Polskie Fiaty dobrze są dostosowane 
do polskich dróg. W obu imprezach wyżej wspomnianych tra- 
sy prowadziły przez wszelkie typy dróg płaskich i górzystych, 


z jakiemi wogóle w Polsce spotkać się można. 


Inż. Chroll-Frolewicz zdo- 
bywca III-ej nagrody na 
„Polskim Fiacie 508". 


Jeden z widoków na 
pięknej trasie Górskiego 
Raidu. 


Pan Goldstein zdobywca 
11-еј nagrody w kategorji 
ponad 150) cm* na samo- 
chodzie „Polski Fiat 522”. 
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_ ROK XIII. 


A: tides O 


H, i M. Stankiewiczowie. 


508-ką NA WSCHÓD! 


Ш, 


Kair — Jerozolima. 

Opuscilismy Kair, troche przejeci czekajacemi nas 
wrażeniami, zamierzając dotrzeć do Suezu, a stam- 
tąd — po przespanej nocy — ruszyć we właściwą 
podróż. Nie zaniedbaliśmy również przesłania do Pol- 
ski nieoficjalnego testamentu. 

Po opuszczeniu pięknego przedmieścia Kairu — 
Heliopolis, znaleźliśmy się już na drodze do Suezu. 
Szybka jazda jest możliwa, ale niezbyt przyjemna ze 
względu na ciągłe drobne wstrąsy. Czekało nas 134 
klm. takiej jazdy wśród pustyni aż do Suezu. Po dro- 
dze zatrzymaliśmy się na krótką chwilę, aby w go- 
dzinie obiadowej posilić się trochę. Oblepiła nas w 
oka mgnieniu nieprawdopodobna chmara much, od 
których długo nie mogliśmy się odczepić pomimo 
szybkiej jazdy. Skąd się te muchy biorą w komplet- 
nej pustyni — zostanie to dla nas tajemnicą. 

Zmęczeni byliśmy trochę bezustannemi drobnemi 
wstrząsami, nie dziw też, jak było nam miło wjechać 
na asfalt 13 kilometrów przed Suezem. Do Suezu wje- 
chaliśmy o godz. 16-tej, zatrzymując się w jedynym 
przyzwoitym hotelu „Bel Air”. 

W hotelu spotkaliśmy się z naszymi przygodnymi 
znajomymi z garażu w Kairze, z którymi umówiliśmy 
się odbyć podróż przez pustynię razem. Znajomi nasi, 
. dumni ze swego ośmiocylindrowca zabierali się do ca- 
tej ekspedycji lekko i bez należnego namaszczenia. 
Jak się później okazało, musieliśmy im służyć nietyl- 
ko doraźną pomocą, ale i całym naszym rynsztunkiem 
pustynnym, gdyz wybrali się w podróż, jak na wy- 
cieczkę podmiejską. 

Ostatnią noc w hotelu spędziliśmy na krótkim, 
przerywanym śnie, Bądź co bądź perspektywa roz- 
poczęcia nazajutrz wędrówki przez Synaj była emo- 
cjonująca. Można bowiem przeliczyć na palcach tych 
wszystkich, co dotarli samochodem z Kairu do Jero- 
zolimy, a już zupełnie znikoma jest ilość tych śmiał- 
ków, co przejechali tym szlakiem na lekkim wozie. 
Polski Fiat i polski numer napewno po raz pierwszy 
miały się ukazać na pustynnych bezludnych wyży- 
nach Synaju. 

'Wkrótce stanęliśmy nad Kanałem Suezkim. For- 
malności odprawy celnej potrwały do godz. 7.30 ra- 
no. Zegnani przez strażnika egipskiego — potężnego 
Sudańczyka, przy którym nasze auto wyglądało, jak 
zabawka, wjechaliśmy na prom, który miał nas prze- 
prawić na drugą stronę kanału. Pogodny szyper in- 
teresował się naszą dalszą jazdą, dziwujac się głów- 


nie naszej odwadze puszczania się przez pustynię na 
lekkim wozie. Na pożegnanie wręczył rycerskim ru- 
chem swoją podobiznę z własnoręcznym podpisem 
„Souvenir de Koubri”. Wprost z promu wytoczyliśmy 
się już na azjatycki ląd. Teraz ogarnęła nas wła- 
ściwa emocja. Wszystko dotąd było li tylko rojeniem 
przypuszczeń lub obrazem imaginacji. Teraz ogar- 
niała nas prawdziwa, najprawdziwsza rzeczywistość. 
Przed nami — jak okiem sięśnąć — żółto-brunatna 
martwica przecinana pasmami jednakowo niegościn- 
nych wyżyn. Odwaliliśmy szybko pierwsze 8 kilome- 
trów, poczem zostawiliśmy za sobą baraki kwarantan- 
ny, ostatni widomy znak ludzkiej ręki. 

Rozpoczął się stopniowy wjazd na grzebień gór Sy- 
najskich. Skończyła się już właściwa droga. Jecha- 
liśmy szybko, trzymając się rad naszych speców z 
Kairu, nie bacząc na wielką ilość krótkich ostrych za- 
krętów, nagłych spadków, i silnych wzniesień, Zale- 
cono nam kategorycznie przeskoczyć jaknajszybciej 
ów grzebień górski Mitlapass niedaleko którego na 
przyzwoitej coprawda odległości ciąśnie się owo ta- 
jemnicze pasmo górskie Dżebel Jelleg, w którego nie- 
widzialnych kotlinach kryją się przed światłem dzien- 
nem nieustraszone bandy przemytników haszyszu sy- 
ryjskiego. ,,Gdybyscie nawet trafili na konającego 
Araba przy drodze — nie wolno się zatrzymywać” — 
takiem było jedno z ostrzeżeń. Częściowo ślad był 
zaniesiony zdradliwym falistym lotnym piaskiem, — 
musieliśmy brać rozpęd, przeskakując dosłownie ów 
złoty puch. Oczywiście, że jazda w tych warunkach 
nie była czemś łat- 
wem, — musieliśmy 
walić szybko u- 
ciekając przed 
niebezpieczeń- 
stwem lotnego 
piasku, wówczas 
śdy ostre zakręty 
wśródnagłychspad- 
ków wymagały ra- 
czej zwolnienia bie- 
gu. Przeskakiwaliś- 
my tak górki, spa- 
dając z góry na 
dół, by potem w pę- 
dzie zdobyć nowy 
wjazd. Trochę o- 
bawialiśmy się, czy 
mały Polski Fiat po- 
kona te trudności. 


(LC PB) 


Karawana pod El-Szait. 
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(Keystone). 


Wyścig okrężny naokoło Italji. Start z Medjolanu. 


(Keystone). 


Grand Prix Ameryki w Indianopolis. Widok na tor i trybuny. 


KRONIKA SPORIOWA 


Wyścig okrężny naokoło Italji. 1-y 
wielki wyścig turystyczny naokoło Ita- 
lji rozegrany został w dn. 26 maja — 
2 czerwca. Startowało z Wenecji 225 za- 
wodników, wypuszczanych w odstępach 
30 sekund, W pierwszym zaraz etapie 
zdarzył się śmiertelny wypadek, W po- 
bliżu Kapui zabił się kierowca Grilli. 
5600 km., które obejmował ten wielki wy- 
ścig ukończyło zaledwie 130 zawodników. 
Klasyfikacja wypadła następująco: Sa- 
mochody 1100 cm»,1-y Aymini-Brignone 
na Fiat w 71 б. 26 т, 45 s. — przeciętna 
79 km. 598. Następne 2 miejsca zajęły 
również Fiaty, Kategorja 1500 cm*, 1-y 
Dei-Caruso na Lancia w 73 g. 44 m. 22 $, 
— przeciętna 77 km. 122, kategorja 2000 
cm3, 1-y Dusmet-Danase na Alfa-Romeo 
w 68 g. 20 m. 59 s, — przeciętna — 83 
km. 204, kategorja 3000 cm3, 1-y Pinta- 
cuda-Nardilli na Lancia w 65 g. 6 s. — 
przeciętna — 96 km, 229, kategorja po- 
wyżej 3000 cm3, — 1-y Stoffel-Pesato na 
Chrysler w 76 g. 42 m. 11 s. — przeciet- 
na — 74 km. 114, Złoty puhar Duce zdo- 
byli w klasyfikacji ogólnej Pintacuda- 
Nardilli na Lancia, 

Grand Prix Pikardji. 9-y wyścig o Grand 
Prix Pikardji rozegrany został w Peronne 
w dniu 27 maja, Wyścig podzielony został 
na dwie części, W pierwszej startowały 
wozy do 1500 cm*%, Wyścig ten wygrał 
Decaroli na Bugatti w 1 g. 4 т, 33 s. 
1/5, 2-im był Birod na Salmson, 3-ą p-i 
Itier na Bugatti W drugiej części dla 
wozów powyżej 1500 cm, pierwszym był 
Falchetto na Maserati w 1 g. 31 m. 53 
s. 3/5 — przeciętna 127 km. 517, drugim 
R. Sommer na Alfa-Romeo, 3-im Brunet 
na Bugatti Wyścig ten rozgrywany był 
na dystansie 195 km. 300. 

25 Targa-Florio rozegrane zostało w 


dniu 20 maja na torze Madonie na dystan- 
sie 432 km, +, j. w czterech okrążeniach 


tego arcy trudnego toru, Słynny ten da- 
wniej wyścig wyraźnie tracić poczyna na 
popularności W roku bieżącym zgłosili 
się do niego jedynie zawodnicy włoscy i 
wyścig ten prowadzony był w znacznie 
słabszem tempie, niż dawniej, Przytem 
deszczowa pogoda znacznie wpłynęła na 
obniżenie przeciętnych szybkości, Wy- 
ścig wygrał Varzi na Alfa-Romeo w 6 g. 
14 m. 26 s. 475, z przeciętną 69 km. 222, 
a więc znacznie mniejszą niż wynosi re- 
kord tego wyścigu, gdyż blisko o 10 km. 
Drugim był Barbieri na Alfa-Romeo w 
6 g. 27 m. 14 s. 1/5, trzecim Magistri na 
Alfa-Romeo, 4-ym Balestrero na А, R. 
Wszystkie wogóle wozy klasyfikowane 
były to Alfy, 

Grand Prix Ameryki w Indianopolis. 22 
wyścig o Grand Prix Ameryki w India- 


(Presse-Bild-Zentrale). 
Zwycięzca w 25 Targa-Florio Achilles Varzi 
na Alfa-Romeo. 


231 


nopolis rozegrany został, jak zwykle w 
dniu 30 maja to jest w dzień amerykań- 
skiego Święta Narodowego ,,Memorial 

"Рау", Zresztą myliłby sie ten, ktoby 

przypuszczał, iż to dla uczczenia święta 

narodowego został dzień ten wybrany na 

największy wyścig samochodowy w Ame- ` 
тусе, Poprostu, gdy praktyczni ameryka- 

nie postanowili urządzać corocznie ten 

wielki wyścig, to zwrócili się do mete- 

orolog6w z zapytaniem, który dzień w 

ciągu całego roku jest według obserwa- 

cji najpogodniejszym, Okazało się, iż 

właśnie 30 maja od szeregu lat oznacza 

się zawsze piękną pogodą, tak iż dzień 

ten można przyjąć za najpogodniejszy w 

ciągu całego roku, Podobno od roku 1911, 

od którego datuje ten wielki wyścig raz 

jeden tylko zawiodła w tym dniu pogo- 

da, co chlubnie świadczy o amerykań- ` 
skim „PIMie”, Jak wiadomo, w wyścigu 

tym obowiązuje od r. 1930 własny ame- 

rykański regulamin, nic wspólnego nie 

mający z regulaminem miedzynarodo- 

wym. Regulamin ten zresztą zmieniany 

jest prawie co roku, W roku bieżącym 

obowiązywał regulamin zeszłoroczny nie- 

co jednak zmieniony. Na starcie stanęło 

tym razem tylko 33 zawodników, wybra- 

nych w wyścigu eliminacyjnym z pośród 

53 kandydatów. Wyjątkowo, a może wła- 

śnie dzięki ograniczeniu ilości zawodni- 

ków obyło się w tym roku bez poważ- 

niejszego wypadku, Wyścig wygrał В. 

Cummings w 4 g. 46 m, 25 s, 2/10, +. j. 

z przeciętną 168 km, 727, co stanowi no- 

wy rekord tego toru, Drugim był Murray 

Rose o 22 sekundy później, trzecim Moore 

i czwartym Deacon Litz. Przypomnijmy, 

że wyścig ten rozgrywa się na dystansie 

804 km, 670 i że suma nagród wyniosła 

w tym roku 100.000 dolarów, Wyścigowi 

przypatrywało się 150.000 płatnych tyl- 
ko widzów. 


ROK XIII. 


3 dniowe zawody w Harz — wciąganie motocykla i samochodu na górę. 


3 dniowe zawody w Harz. Od 9 do 11 
maja rozegrane zostały doroczne 3-dnio- 
we zawody w Harz, Zawody te mają poza 
stroną sportową wybitny charakter mili- 
tarny, z tego względu, że próby którym 
poddany jest sprzęt motorowy, mają do- 
wieść jego przydatności w terenie w ta- 
kich warunkach, jakie trafiają się na woj- 
nie. Dla teśo zawody te są również 
bardzo interesujące i dla nas Pola- 
ków. Start nastąpił ze znanej miejsco- 
wości kuracyjnej Harzburga, trasa zaś 
raidu prowadziła przez niezwykle uroz- 
maicone tereny, opuszczając niejedno- 
krotnie drogi bite i przecinając rzeczki, 
strumienie górskie i błota i wdzierając 
się na pochyłości, na które żaden wóz 
motorowy nie jest w stanie wspiąć się 
bez ludzkiej pomocy. Nadzwyczaj ostry 
regulamin wymaga od pojazdów wielkiej 
doskonałości technicznej i niezawodności 
w działaniu, Wystarczy zacytować, iż na 
323 zapisane do tych zawodów pojazdy 
silnikowe tylko 8 motocykli pojedyń- 
czych, 7 motocykli z przyczepkami, 22 
wozy osobowe i 6 wozów ciężarowych 


ukończyło raid bez uszkodzeń i bez punk- 
tów karnych. Wśród zwycięzców marka 
Mercedes - Benz posiadała 7 wozów, 
Wanderer 6 wozów, DKW 5, Adler 2 i 
Opel 2. Z ciężarowych wozów bez punk- 
tów karnych ukończyły raid: 3 wozy 
Krupp, 1 Magirus, 1 Biissins-NAG, i 1 
Opel. Bardziej jeszcze ciekawe były wy- 
niki jazd zespołowych. Z 49 startujących 
3-osobowych teamów raid bez punktów 
karnych ukończyło tylko 3 teamy, z cze- 
go jeden Auto-Union oraz wystawione 
przez Ministerstwo Obrony Narodowej 
1 team motocykli z wózkami i jeden wóz 
ciężarowy. Ten ostatni wynik podkreślił 
właściwy cel tych zawodów. 


Wyścig na zboczu Sezanne. Doroczny 
wyścig górski na zboczu Sezanne na dy- 
stansie 1 km, z rozbiegu rozegrany zo- 
stał w dn. 3 czerwca. Wyścig wyśrał i 
pobił rekord tych zawodów Cazaux na 
Bugatti w 26 s. 1/5, t. j. z przeciętną 132 
km. 353. 


V-e Grand Prix Penya-Rhin rozegrane 
zostało 17 czerwca w parku Montjuich 


(Presse-Bild-Zentrale). 


pod Barceloną. Wyścig rozpoczął się wal- 
ką między Nuvolari'im a Chiron'em, Ten 
ostatni prowadzi od trzeciego okrążenia, 
ale w 19-em pierwsze miejsce zajmuje 
Varzi na Alfa-Romeo i utrzymuje je do 
końca wyścigu zarówno jak i Chiron, który 
nie daje się zepchnąć z drugiego miejsca, 
W ten sposób wyściś wyśrywa A. Varzi 
na Alfa-Romeo w 2 g. 33 m. 6 s. Drugim 
jest L. Chiron na Alfa-Romeo w 2 g. 34 
m. 23 s., trzecim Lehoux na Alfa-Romeo 
w 2 б. 35 m. 19 s., 4-y Palacio na Ma- 
serati, 5-ym Zanelli na Alfa-Romeo, 6-ym 
Brunet na Bugatti, 7-ym de Villapadier- 
na na Maserati. 

Wyścig górski na zboczu Kesselberg 
rozegrany został w dniu 17 czerwca na 
dystansie 5 kilometrów. Zwycięstwo 1 
najlepszy czas dnia, bijąc jednocześnie 
rekord tego zbocza, osiągnął H. Stuck na 
Auto-Union, przebywając 5 kilometrów 
w 3 m. 44 s, Drugim był Brauchitsch na 
Mercedes w 3 m. 49 s. W kategorji 1,500 
me*, zwycięstwo odniósł Castelbarco na 
Maserati, zaś w kat. 800 ст?, Kodbrausch 
na M, G. W samochodach sportowych 


3 dniowe zawody w Harz — próba przebywania strumienia. 


(Presse-Bild-Zentrale) 
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Wyścig na zboczu Kesselberg — v. Stuck dojeżdża do mety. 


ROK XIII. 


АЗОО 


Nr. 7. 


najlepszy czas osiągnął Szwajcar Huf na 
Bugatti — 3 m. 58 s. 


I-e Grand Prix Montreux. Wyścig o 
Grand Prix m. Montreux zorganizowany 
po raz pierwszy i rozegrany w dniu 3 
czerwca od pierwszego razu stanął w rzę- 
dzie największych imprez międzynarodo- 
wych. Jest to wyścig w typie Grand Prix 
Monaco z wielką ilością zakrętów i 
wzniesień, na których hamulce mają do 
wykonania straszliwą pracę, Długość to- 
ru wynosi 3,320 m., wyścig zaś rozgrywa 
się w 90 okrążeniach, to znaczy na dy- 
stansie 298 km. 800. Startowało 12 za- 
wodników, Początkowo prowadził wyścig 
Etancelin na Maserati mając na 100-ym 
kilometrze blisko 1 minutę przewagi nad 
drugim — Straight'em, O drugie miejsce 
od początku toczyła się zawzięta walka 
między Straight'em i Varzi'm. Temu o- 
statniemu udaje się wyprzedzić Straight'a. 
i wtedy zaczyna się ostra walka między 
nim a Etancelin’em. Varzi stale zbliża się 
w ciągu 30 okrążeń do Etancelina i wy- 
daje się, że bezwzględnie odbierze mu 1 

"miejsce, jednak wkrótce potem jest on 
zmuszony zatrzymać się wskutek uszko- 
dzenia wozu i na drugie miejsce wycho- 
dzi hr. Trossi na Alfa-Romeo. Jednak 
Etancelin odsadził się już o przeszło 1 
minute od Тгоѕѕі'ебо i wydaje się, ze ma 
już zapewnione zwycięstwo. Trossi jed- 
nak stale przyśpiesza i staje się wkrótce 
widocznem, że odległość między nim a 
Etancelin zaczyna się zmniejszać, Ten 
ostatni ma już do cna zdarte hamulce i 
musi na każdym zakręcie przerzucać bie- 
gi, co wyprowadza go z tempa. Na po- 
czątku ostatniego okrążenia Trossi doga- 
nia Etancelin i wkrótce go wyprzedza, 
kończąc wyścig, jako pierwszy. Czas je- 
go — 2 б, 57 m, 25 s. — przeciętna — 
101 km. 060, drugim jest Etancelin w 2 g. 
57 m. 33 s, trzecim A. Varzi na Alfa- 
Romeo w 2 б. 58 m. 18 s, 4-ym W, 
Straight na Maserati w 2 g. 58 m. 46 s, 
5-ym Hamilton na Maserati, 6-ym Zehen- 
der na Maserati, 7-m P. Veyron na Bu- 
gatti i 8-y Р, Sommer na Alfa-Romeo. 


Grand Prix Maroka, 4-y wyścig о 
Grand Prix Maroka rozegrany został w 
dniu 20 maja na torze Anfa pod Casa- 
blanca. Na starcie stanęło 15 zawodni- 
ków, z czego 7-и na wozach Alfa-Romeo, 
7-u na Maserati i jeden na Bugatti, Wy- 
ścig rozegrany został na dystansie 382 
km. 200, t. j. na 60 okrążeniach nadzwy- 
czaj urozmaiconego toru. Zaraz w pierw- 
szem okrążeniu na czoło wysuwa się Chi- 
ron na Alfa-Romeo i do końca wyścigu 
zachowuje pierwsze miejsce, Natomiast 
o drugie rozgrywała się kilkakrotnie o- 
stra walka między Etancelin, na Mase- 


rati, i Lehoux na Alfa-Romeo, To jeden 
to drugi wychodzą kolejno na drugie 
miejsce w końcu jednak utrzymał się na 
niem Etancelin, O trzecie miejsce rów- 
nież toczyła się walka między Lehoux i 
Comotti na Alfa-Romeo, o czwarte zaś 
między Comotti a Straight na Maserati. 
Wyjątkowo, wszyscy prawie czołowi 
jeźdźcy ukończyli cały wyścig walcząc 
między sobą, dzięki czemu 4-y wyścig o 
Grand-Prix Maroka był niezwykle in- 
teresujacy. Wyścig wygrał więc Chiron 
na Alfa-Romeo w 2 g. 55 m. 42 s, 2/5 — 
przeciętna 130 km. 512, Drugim był Etan- 
celin na Maserati w 2 g. 56 m. 32 s. 35, 
trzecim Lehoux na Alfa-Romeo 59 okrą- 
żeń w 2 g. 56 m. 23 s. 4/5, czwartym 
Straght na Maserati 58 okrążeń, piątym 
Comotti na Alfa-Romeo 58 okrążeń i t. d. 


(Keystone), 
Tourist Trophy Ile of Man. Zwycięzca Brian 
Lewis. 


Tourist Trophy Ile of Man. 2-i z rzędu 
wyścig turystyczny wyspy Man rozegra- 
ny został w Douglas w dn. 1 czerwca, 
na dystansie 280 km. Na 10 startujących 
wyścig ukończyło zaledwie 3 zawodników, 
Zwycięstwo odniósł Brian Lewis na Alfa- 
Romeo z przeciętną 120 km, 500. Dru- 
śim był Dodson na Alfa-Romeo, trzecim 
zaś Cyril Paul na Riley, 

Wyścig o Bol d'Or. Doroczny 24 go- 
dzinny wyścig amatorski Bol d'Or roze- 
grany został w dniu 20—21 maja w lesie 
Saint-Germain en Laye pod Paryżem. 
Startowało 36 zawodników. Klasyfikacja 
wypadła jak następuje: Samochody wy- 
ścigowe 750 cm’, 1-y Maillard-Brune na 
M. С, 434 okrążenia 1814 km. 120 — 
przeciętna 75 km. 588. Sam. wyścigowe 
1100 cm, 1-y. Chevallier na wozie własnej 

konstrukcji 434 okrążenia — 1814 km. 
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120 — przeciętna 75 km. 588, Sam. spor- 
towe 500 ст?, 1-y Colin na wozie własnej 
konstrukcji 276 okrążeń — 1153 km. 
680 — przeciętna — 48 km, 070. Sam. 
sportowe 110 cm*, 1-y Lemaitre na 
E. H. P. 431 okrążeń — 1801 km. 580 — 
przeciętna 75 km. o 065. Złoty puhar 
przyznańo Baillard-Bruce i Chevallier'owi 
ex aequo, 


Ponowne pobicie sześciu rekordów 


"światowych. W dniu 18 maja na torze w 


Monthlery niezmordowany łowca rekor- 
dów С. Е. Т. Eyston w towarzystwie swe- 
go ziomka Froy'a pobił na samochodzie 
8 ltr. Panhard szereg następujących re- 
kordów światowych: 

200 mil w 1 g. 33 m. 41 s, 96/100 — 
przeciętna 206 km. 105, 

500 km. w 2 g. 27 m. 53 s, 62/100 — 
przeciętna 202 km, 848, 

“Trzy godziny — 609 km. 396 — prze- 
ciętna 203 km. 131. 

500 mil w 3 g. 57 m. 15 s, 2/100 — prze- 
ciętna 203 km, 499, 

1000 km. w 4 g. 57 m. 53 s, 61/100 — 
przeciętna — 201 km. 414, З 

Szesé godzin 1205 km. 239 — przeciet- 
na — 200 km. 873. 

Z tych rekordów rekordy 200 mil, 3 
godzin, 1000 km. i 6 godzin należały do 
John Cobb'a na Napier-Railton, dwa _ 
pierwsze od 2 października 1933 r, zaś 
dwa drugie od 17 kwietnia r. b., zaś re- 
kordy 500 km. i 500 mil do D. A. Jen- 
kins'a na Pierce-Arrow od 7 sierpnia 1933 
roku, 

Jednocześnei z rekordami światowemi 
pobił Eyston sześć odnośnych rekordów 
międzynarodowych w klasie 5 do 8 li- 
trów, które wszystkie należały do Jen- 
kins'a. 

Przebudowa toru na autodromie w Monzy. 


Na skutek katastrof, zaszłych na tym 
autodromie, ubiegłej jesieni w czasie roz- 
grywek o Grand Prix Monzy postanowio- 
no gruntownie zreformować jego tor, a 
to, aby uniemożlić zawodnikom, przy wy- 
jeździe z linij prostych, brania ze zbytnią 
szybkością wielkich łuków toru. Da się to 
uskutecznić w ten sposób, że w tor włą- 
czone będzie kilka łuków o krótkim pro- 
mieniu, które zmuszać będą zawodników 
do silnego zwalniania. 

Autodrom w Monzy straci wprawdzie 
w ten sposób swoją charakterystykę 
„szybkiego toru”, da jednak pole do lep- 
szego wyprobowania zrywu, przyśpiesze- 
nia, hamowania i „trzymania drogi" kon- 
kurujących wozów, a „last, but not least”, 
zwiększy bezpieczeństwo zawodników. 
Obliczają, że wskutek tej reformy, prze- 
ciętna szybkość spadnie ze 180 na 150 ki- 
lometrów. 


ROK XIII. 


ARUK TEO Nr. 7. 


Warszawa, ul. Szucha 10 


(dom własny) 


Sekretarjat czynny 
od godziny 10 do 4 pp. : 
Telefon 8-45-11. 


KOMUNIKAT. 

Automobilklub Polski podaje do wiadomości swych członków 
rzeczywistych, honorowych i tytularnych, że na zasadzie za- 
wartego z Yacht Klubem Polski układu, członkowie wymienio- 
nych kategorji korzystać mogą bezpłatnie z terenów i urzą- 
dzeń klubowych Yacht Klubu Polski za okazaniem swych legi- 
tymacji członkowskich na rok 1934, 


II-A JEDNODNIOWA JAZDA KONKURSOWA. 


Zorganizowana przez Automobilklub Polski w dn. 17 czerwca 
1934 r. na przestrzeni 440 km. na szlaku Warszawa — Mszczo- 
nów — Rawa — Lubochnia — Ujazd — Łódź — Wolborz — 
Przygłów — Inowłódź — Opoczno — Radom — Grójec — Pia- 
seczno — Warszawa. Do jazdy zapisanych było 24 samochody. 
Rezultaty wypadły w/g poniższych tabel. 

Sprawozdanie szczegółowe z П-еј Jednodniowej Jazdy Kon- 
kursowej pomieścimy w Nr. 8 ,,Auta”. 


NAGRODZENI ZAWODNICY 


9 5 Nagrody Specjalne | 
2 5 Mark Zawodnik Nagroda 
w 
5 2 sear re Nazwisko Regulamin. Ofiarodawca za 
| 
А 4 Vacuum Oil Próba B. 

1. I Fiat Spielberg II Stomil а 

4, I Fiat Siemiatkowski. Ш Scintilla Specjalaa 

8. I Steyr Burger Komandora Próba F. 

9. I Citroën Dzierliński . I p. Zochowski A. P, I Próba D. 

ИЕ П Fiat Piwnikiewicz . Ш Ligi Огобомеј Próba Е. 
Vacuum Oil Préba A. 

12. II Tatra Borowik . II Tatra Specjalna 
Vacum Oil Próba D. 

13. II Fiat Tyszkiewicz I Michelin Specjalna 
Vice-Komandora A.P.I| Próba Е. 

14, П Steyr Deisenberg . Scintilla Próba C. 

15. П Peugeot Rothert . Firma Apfelbaum Specjalna 

16. Ш Citroén Krzeczkowski . Vacuum Oil Próba A, 

17. Ш Austro-Daimler Zukowski Firme Wierzbicki Pocieszenia 

18. Ш Chrysler Rychter . II Magnet Specjalna 

19. Ш Chrysler Regulski Ш Drago Specjalna 
Vacuum Oil Próba D. 

20. Ш Delage Zochowski . I Citroén ee PZ 
Limanowa A. P. I Specjalna 

24. Ш Ford Nowak p. dyr. Turnai Próba F. 
Standard-Nobel Specjalna 
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ROK XII. 
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ROK ХШ. AUS ZO 


Nr. 7. 


WARUNKI PRENUMERATY 


miesięcznika Auto 


Косе олис zł. 10.— 
Bółrocznie 25. on te » 5— 
Kwartalnie "ae eos "250 


Prenumerate należy wpłacać do Р, К. O. na konto Automo- 


mobilklubu Polski Nr. 1648, zaznaczając na blankiecie wpłato- 
wym: „Prenumerata Auto“, 


CENY OGŁOSZEŃ 


Cała strona. 1/2 st. —> 1/3 st. — 1/4 str. — 1/8 str, — 1/16 str 
Przed tekstem Zł, 480.— 255.— 174.— 135.— 75.— 39.— 
W tekécie » 540.— 285.— 195.— 150,— 78.— 42.— 
Za tekstem » 390— 204.— 140.— 105.— 54.— 27.— 
Pierwsza okładka Zł. 750.— Czwarta okładka Zł. 600.— 


Drugi kolor o 100 złotych drożej. 


Druk wielobarwny (trzy kolory) o zł. 250 drożej, i tylko przy ogłoszeniach 
całostronicowych. Wkładki dostarczone przez klijenta — zł. 200.— i zwrot porta 
pocztowego. 


(ШЕ | 


OSRAM-B\WWK 


il 


POMIMO ZNACZNYCH 
UDOSKONALEN —CENA 


MIESIĘCZNIK 
ROCINIE-10 zk, TROWANY 
NR. POJEDYNCZY- 12k. 
WARSZAWA 
WAWELSKA-3-LOTNISKO 
TEL.-9-33-00 
P.K.O.—95-11 


MIESIECZNIK 


РОСТІМІЕ-1О сИ АМ 


NR.POJEDYNCZY-1zk 
WARSZAWA 
WAWELSKA*3-LOTNISKO 
TEL.=9°33-00 

P.K.O.=95-11 


Zabezpieczajcie wasze 
samochody od ognia 


GAŚNICAMI 
KNOCK-OUT 


do 


motocykli, samochodów osobowych, 


ciężarowych i autobusòw 


POLSKI HNOCK-OUT 
WARSZAWA 
Trebacka 13 Tel. 5.22-85 


PRENUMERATY 


miesiecznika Auto 


WARUNKI 


Rocznie . zł. 10.— 
Bółroczniew zau PN е | IDY = 
Kwattalniersr cs. sce sane wr tee 


Prenumerate należy wpłacać do P. K. O. na konto Automo- 


mobilklubu Polski Nr. 1648, zaznaczając na blankiecie wpłato- 
wym: „Prenumerata Auto“. 


ZAKŁADY AKUMULATOROWE 
SYSTEMU TUDOR S.A. 
WARSZAWA 

ZLOTA 35. Tel. 5-62-60. 


ODDZIAŁY: 
Bydgoszcz, Śląska 13. t. 13-77 Lwów, Nabielaka 21, t. 52-35 
Katowice, Św. Pawła 6, 326-50 Poznań, Działyńskich 3, t. 11-67 


Sprzedaż na m. st. Warszawę w firmie 


„MAGNET“ — WARSZAWA, UL. HOŻA 33. TEL. 9-19-31 


EKWIPUNEK SAMOCHODOWY 
I MOTOCYKLOWY 


PŁASZCZE, KURTKI, WIATRÓWKI. 
KOMBINESONY i t p. 


VARSOVIENNE 


WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA 104 
(wprost dworca) 


CENY OGŁOSZEŃ 


Cała strona 1/2 st. — 1/3 st. — 1/4 str. — 1/8 str. — 1/16 str 
Przed tekstem Zł. 480.— 255.— 174.— 135.— 75.— 39.— 
W tekście » 540.— 285.— 195.— 150.— 78.— 42.— 
Za tekstem » 390.— 204.— 140.— 105.— 54.— 27.— 


Pierwsza okładka Zł. 750.— Czwarta okładka Zł. 600.— 


Drugi kolor o 100 złotych drożej. 


Druk wielobarwny (trzy kolory) o zł. 250 drożej, i tylko przy ogłoszeniach 
całostronicowych. Wkładki dostarczone przez klijenta — zł. 200.— i zwrot porta 


pocztowego. 


